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STRACT

The New Urbanism (NU) is one of the most influential movements in contemporary urban
planning. This work aims to present research on the relation between the inherent to
the NU increased urban density and the process of urban regeneration. A comparative
analysis of reurbanistation of £6dz and Lille shows that the principle of increased urban
density creates a pedestrian-friendly urban environment.
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STRESZCZENIE

Nowy Urbanizm (NU) stanowi jeden z najbardziej wptywowych ruchéw we wspoétczesnej
urbanistyce. Odwotujgc sie do wartosci tradycyjnego miasta, propaguje on planowanie
dostosowane do skali cztowieka. Celem niniejszej pracy jest przedstawienie badan doty-
czacych relacji pomiedzy zwiekszong gestoscig zabudowy jako sktadowej NU, a proce-
sem rewitalizacji. Analiza poréwnawcza procesow reurbanizacji todzi i Lille wykazata,
iz zasada zwiekszonej gestosci zabudowy kreuje przyjazne dla pieszego Srodowisko
zurbanizowane.

Stowa kluczowe: gestos¢ zabudowy, intensywnosé, Nowy Urbanizm, rewitalizacja.
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1. INTRODUCTION

The New Urbanism (NU) attempts to counteract the current problems of disharmonious
sprawling of the urbanized structures [24]. This movement defines a model of compact
urban development in a human-friendly scale [45]. The assumption of a dense, function-
ally diverse system should be an alternative not only to the new built-up areas, but also to
the rebuilt urban tissue [50]. In pursue of sustainable development, solutions consistent
with traditional urbanism [4] are in use, favoring pedestrian communication and public
transport while maintaining historical layouts and investing in high-quality projects in ex-
isting city centers. The Congress for the New Urbanism, bringing together representatives
of the movement, has begun to explicitly emphasize the importance of urban regenera-
tion and infill development [26]. However, scientific research in this field is still scarce.
Therefore, the analyzes presented below, along with other articles concerning the re-
maining NU principles on the renewal of degraded areas, are to complement the current
state of knowledge.

The application of the NU principles in the restructuring of the already urbanized areas
[49] aims to reactivate local society and economy. The sense of community and security
while respecting the resources of the natural environment is extremely important for New
Urban planners who take up the problem of urban regeneration [46]. These elements are
to be ensured, but not at the cost of accessibility and openness of the area - factors af-
fecting the strategy of increased urban density mentioned in the title. According to this
principle, design standards are supposed to lead to a higher density of mixed-use build-
ings, in particular residential and service buildings, in order to allow more efficient use of
these basic city components [51]. When creating a pleasant place to live one should take
into account the existing resources, and the same principle is appropriate for small towns
as well as large agglomerations. In practice, this means applying the appropriate density
of buildings, so that there are numerous destinations of everyday life within a short walk
[6]. The strategy allows independence for those who do not drive, especially for the eld-
erly and the young. A variety of housing types and their prices may lead to everyday in-
teraction of people of different ages, educational background or income, strengthening
the local bonds necessary to create a genuine community [51]. The location of public
transport stops is also crucial to make it an attractive alternative to individual transport. As
emphasized by Emily Talen in New Urbanism, there are no explicit guidelines regarding
the compactness and accessibility of space, with the exception of one — pedestrian and
transit-oriented development should take precedence over car-oriented development [47,
p.325]. While designing the street network, connections, shortcuts and passages should
be taken into account to encourage walking and reduce the number and length of car
journeys. New Urbanism representatives note that in such an integrated structure, the
neighborhood should not be larger than 5-10-minute walk from the center to the border
[3]. In this context, it is necessary to ensure the quality of pedestrian connections to cre-
ate attractive public spaces; wide sidewalks, greenery, street furniture [12]. On such net-
work of connections, localized buildings perform various functions, including commercial
and public facility buildings [50], valorizing the urban tissue. A wide range of public and
private functions supports local economy, raising the standard of living for its beneficiar-
ies with diverse income [51].

The purpose of this article is to present research, as well as its results, on the relationship
between the increased urban density, understood as one of the principles of NU, and the
process of urban regeneration. The research questions are defined as follows: is there
actually a densification strategy in place that is in line with the NU principle (1), which
tools can be used to implement this assumption (2), is the NU guideline integrated in the
existing strategic documents (3). The study verified the hypothesis that the principle of
increased urban density, while maintaining mixed-use in accordance with the NU guide-
lines, affects the quality of space use, creating pedestrian friendly layouts. The applied
research method uses a comparative analysis of urban tissue formation on the basis of
planning documents and selected urban issues in £6dz and Lille. The discussed issues



MONIKA MARIA CYSEK-PAWLAK 143

are of particular importance for selected examples as these areas are subject to signifi-
cant transformations whose aim is to revive the central areas that were neglected in the
past.

2. URBAN DENSITY

The urban density is recognized as one of the main factors affecting the intensity of land
use understood as a model of interaction between people and activities in a given area
[33]. Jane Jacobs emphasizes that it is the significant concentration of people that deter-
mines the development of diversity in the city [23]. This position is also affirmed by Rem
Koolhaas, although he has a completely different approach to architecture than New Ur-
ban planners, in his concept of the maximum variety of the area he refers to the increas-
ing urban density [25]. Moreover Kevin Lynch, identified with the NU movement, points
out that the density can be variable. It is associated with accessibility, number of people
and the pattern of their activities in the area [29]. It is therefore a result of the physical
shape of buildings, people's flow and land use. New Urbanists assume that the density
parameter is defined for individual areas variously [10] to achieve their main goal in a
balanced way - a pedestrian-friendly environment.

Previous studies indicate a clear relationship between the increase in the urban density
and the reduced use of passenger cars [18, 20]. This hypothesis, despite the fact that it
has been accused of oversimplification [38], finds numerous affirmations in studies on
cases of European and American cities [15]. It has been proved that the features of a
compact city influence the reduction of the importance of individual transport [40]. Design
oriented to the comfort of pedestrians and not car users is desirable for sustainable de-
velopment of the area in its various aspects: less pollution, traffic jams, accidents, lower
maintenance costs and space saving. Lewis calculated that at a density exceeding 125
people per hectare, urban public transport begins to dominate car communication [28].
Newman and Kenworthy, on the other hand, have documented that housing estates with
a higher density planned around public transport effectively encourage users to choose
public transport, and thus abandon the car and reduce pollution in a given environment
[31, 32]. An additional aspect is introduced by studies by Coevering and Schwanen [8], in
which the density of jobs is recognized as the factor determining the city structure in addi-
tion to the density of population. Employment is a variable significant for the number of
journeys: a higher share of jobs in the city center leads to a shorter average length of
commuting. Attention is also paid to the analysis of the relationship between the land use
model, including the urban density parameter, to other socio-economic variables [39] and
environmental factors, such as energy consumption [7].

When discussing the density of buildings in the context of NU, one shouldn’t ignore
the Transect concept. As Stangel describes, it is a comprehensive model of the built-up
environment, smoothly passing through individual density zones — from the natural envi-
ronment with free standing farm buildings, through suburban buildings, to the city center
[37, p. 37]. Transect is an attempt to organize elements of the space belonging to both
the buildings and the open public space [44] for urban structures of various densities.
The model developed by Duany Plater-Zyberk & Co.'s 'Smart Code' is a natural law that
should be applied in diverse locations [11]. The system of consecutive zones with the
urban density growing towards the city center creates the possibility of living in a diverse
environment [5].

3.tODZ

Study of conditions and directions of spatial development (SUIKZP), being the basic spa-
tial policy document in the Polish planning system, is the foundation for tools defining
local law [48]. In £6dZ, since March this year, a new SUIKZP has been in force, which,
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a priori, adopts a model of a compact city [41]. The city's inward development assumes
a special focus on the Historic Urban Core (Strefa Wielkomiejska — SW), recognized as
the center of £6dZz. The document also allows the implementation of completely new in-
vestments in selected areas outside SW [41, p.15]. The methodology presented in the
document, i.e. the division into the conditions and directions of spatial management of the
city, together with the research using the GIS software and the Urban Atlas data, allow to
verify the hypotheses set in the article. The juxtaposition of the planned reorientation of
the spatial policy with the actual state is crucial as it allows to address the dynamics of
changes affecting £6dz community, and also to assess the assumptions adopted in
SUIKZP.
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Fig. 1. City and the center limites. Source: Own work based on strategic plan documents of £6dz and Lille
Ryc. 1. Granice miasta i centrum. Zrédto: Opracowanie wtashe na podstawie dokumentéw strategicznych t.odzi
i Lille.

In Lodz, we observe a strongly progressive process of depopulation. The city, which to-
day has 693,797 inhabitants (downtown 66 004) [16], according to the forecasts of the
Statistics Poland, until 2030 will be inhabited only by 606 824 people [17]. It should be
noted that SW is the fastest depopulating area in £édz [41, p. 23], as well as the area
with a negative balance of new developments and the only one in the city where the total
number of buildings has decreased [41, p.38]. Nevertheless, SUIKZP sanctions a land
reserve for £6dz for 40,000-60,000 additional residents, which corresponds to 9% of total
area of the city. In relation to SW in the variant adopted in the study, undeveloped plots
constituting development reserves make up 8% of the total area [41, p. 8]. While analyz-
ing the urban density it is worth noting the passages in the planning document in opera-
tion indicating that the currently built-up area for the whole of £6dz is 46%, and for the
discussed central zone 87%. The target number assumed by the study, will be 55% and
98%, respectively. However, as explained by Barbara Wysmyk-Lamprecht — head of the
team responsible for the preparation of the current SUIKZP — the quoted parameter takes
into account entire plots, recognizing the building plots and plots of another status on
which the object was actually built as built-up land (interview 02.08.2018). At this point, it
is worth quoting the actual, current density of buildings, calculated as the ratio of the total
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area of development to the total area, which is 7.5% for the whole of £6dz, and 27.2% for
SW [9].

When verifying the principle of increased urban density, apart from citing statistical data,
one should also refer to the quality of the analyzed urban tissue. For this purpose, it has
been checked whether the proper elements of walkable density are met for the tested
area — i.e. density favorable for pedestrian communication [28, p. 152]. The concept de-
fines an area that is used by a sufficiently large number of people to support the local
economy. Walkable density is characterized by a number of values, among which the
attractiveness of pedestrian passages is the prime one. Unfortunately, in £6dz, this ele-
ment still requires significant restructuring, although the so-called woonerfs — the priority
with pedestrian traffic (e.g. 6 Sierpnia, Piramowicza, Knychalskiego and 1-ego Maja
street) are being introduced. The majority of streets, however, are far from aesthetic solu-
tions, because there are no such basic elements of public space as comfortable pave-
ments, street greenery or comfortable street furniture. The historical layout of the street
network based on exceptionally large city blocks only rarely intersected by internal roads
or even pedestrian shortcuts is also unfavorable. The factors impeding the restructuring
result from the original industrial and agricultural function of £6dZ's central areas, but also
from the communist era urban transformations of the main north-south and west-east
arteries, adapting the width of the street to the needs of car communication. This affects,
of course, the sense of pedestrian safety lowered by poorly lit, uneven or crowded roads.
The second element defining systems with a density conducive to pedestrian communi-
cation is functional variety. It is worth referring here to data from Urban Atlas, which sug-
gest that SW is dominated by continuous urban fabric, spreading on 46% of the area. It is
a structure typical of the city center, with the predominant residential function supple-
mented with services, including metropolitan ones. The sealed surface here is more than
80% of the land. The second largest group is an industry complemented by commerce
and individual functional units less significant in £6dz. This type (industrial, commercial,
public, military and private units) occupies 28% of the SW area. A significant share, i.e.
11% of the analyzed city center, are green urban areas to which the private gardens are
not included, only parks and green spaces in the public space. Roads and designated
parking areas make up 8%. The balance closes with less important for SW functions such
as sports and recreational areas, oveground railway, wastelands or less compact resi-
dential tissue with a sealed surface between 50%-80%.

The concept of density conducive to pedestrian communication is related to the intensity
of buildings, and hence their height. We refer here to the scale of buildings, which in £6dz
is relatively balanced. The predominant buildings in the city center are medium-high (over
12 m, up to 25 m above the ground level or residential over 4 and up to 9 storeys high
[34, §8]), and tall and high-rise structures are only individual elements (the so-called
Manhattan). Another aspect of the walkable density is the efficient connection of individ-
ual districts with the center of the urbanized system. Of course, the key is public trans-
port, which in £édz fairly unevenly serves individual settlements, creating enclaves lo-
cated relatively close to the city center (e.g. Grembach in Widzew) and practically com-
pletely cut off from it (no connections on weekends). Currently, public communication is
being modernized in £6dz, but with the oldest fleet of trams in Poland, it simply needs
time and huge financial outlays to improve the service quality. The well-thought-out
transport policy is also very important, currently assessed from the perspective of two
significant but controversial investments, i.e. the east-west tunnel and the interchange
center. The parking strategy remains to be improved. It is being implemented gradually
and, for now, is still in the phase of plans and architectural competitions (competition of
the City Architect Office for the development of the corner plot Zielona-Woélczanska [19]).
The elements quoted above are, of course, only the examples illustrating the level of
walkable density in £6dZ and certainly could be elaborated in detail. Nevertheless, taking
into account the possible volume of the article, the author decided to refer to those fea-
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tures that seem to best reflect the character of the place in the context of the analyzed
problem of the strategy of increased urban density as the NU principle.

4. LILLE

In France, the Scheme for territorial coherence (SCOT) is the equivalent of a study of
conditions and directions for spatial development. Similar to SUIKZP, SCOT consists of
diagnostics referring to the current status (rapport de présentation) and development
directions (projet d'aménagement et de développement durables). It also contains a sec-
tion that outlines the measures and objectives to be achieved to implement the aforemen-
tioned assumptions (document d'orientation et d'objectifs). The SCOT for Lille, just like
the respective document for £6dz, was recently updated, and its latest version came into
force last year [43]. It takes into account the assumption of restricting the urban sprawl,
narrowing the built-up area to 3970 ha for the entire metropolis (Métropole européenne
de Lille), to which this document refers to [42, p. 10]. This accounts for 6% of the total
studied area of 64 771 ha [22]. In order to counteract the uncontrolled disintegration of
cities, the assumption was made that two thirds of the new apartments approved for use
should be in the existing urban fabric, and one third in the new structure [42, p. 191].
SCOT also highlights the need to develop regulatory tools that will facilitate the optimiza-
tion of the use of urban lands. These tasks are important because the problem of empty
lands and wastelands is current in the Lille conurbation due to the industrial history of the
place [2, p. 2].

™ Ucity center boundary

M buildings

500 o 500 1000 1500 2000 2500 m
| N — | 1 1 1 1 |

éhd Lille. .'Source: Own work based on strategic plan documents of

S [FY " i L
Fig. 2. Urban structure of the center of L6dz
£6dz and Lille.
Ryc. 2. Struktura urbanistyczna centrum todzi i Lille. Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie dokumentéw
strategicznych todzi i Lille.

Nevertheless, in contrast to £6dz, in the metropolis of Lille, we observe a constant, slight
increase in the number of inhabitants with a growth by 6.5% — from 1 141 440 in 2015 to
1216 168 in 2030 [21]. The age structure is also different from the Polish case, because
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the analyzed area in France is mainly inhabited by young people [1], and the concentra-
tion of population growth is located in its center — in Lille. Despite the developing social
structure of Lille, the SCOT does not plan the urbanization of new areas. The document
indicates the need to dense the physical tissue and favor new investments with high den-
sity of buildings while maintaining a harmonized landscape of the place [42, p.11]. SCOT
does not, however, determine specific target densities; these values are given in detail in
the local law or operational urban planning documents created for strategic areas. It is
worth paying attention to the current density indicator for Lille, which is 25% for the entire
city and 39% for the city center, respectively in the case of £6dz, when verifying the prin-
ciple of increased urban density, one should also refer to the same quality of the ana-
lyzed urban tissue, and thus parameters related to walkable density. The first of them, i.e.
the attractiveness of pedestrian crossings is quite uneven in Lille, although it should be
assessed higher than in the case of Lédz. The scale and density of the streets are
adapted to the needs of pedestrians in the old part of build-up area. A significant part of
the old town (Vieux-Lille) is closed to car traffic, which of course favors the creation of
active ground floors with functions that, in a way, spill onto the promenades such as café
terraces or restaurant gardens. In this area, however, the main problem is maintaining
cleanliness. In the restructured part of the Euralille project [13, 14, 30, 36], which has
been extensively described in the literature, public spaces are large-scale, consistent with
Koolhaas’' approach to design. With the passage of years, areas free from development
are subject to significant degradation in this area, which is why the decision to dense the
zone should be considered appropriate [27, 35]. The structure of the French center, both
in the historical and restructured part, is rich in public spaces. It is connected with the
representative function of this fragment of the conurbation and the location of numerous
public facilities.

Lille
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Fig. 3. Distribution of main functions in £6dz and Lille. Source: Own work based on Urban Atlas.

Ryc. 3. Rozmieszczenie gtéwnych funkcji w todzi i Lille. Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie Urban
Atlas.
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The street grid is irregular, creating sequences of openings and axes guiding on domi-
nants. The composition of the system is closely related to the second factor defining the
density conducive to pedestrian communication, i.e. mixed-use. SCOT assumes that 2/3
of the space will ultimately have mixed and residential functions, and 1/3 will assume
service functions [41, p. 10]. The analysis of data from Urban Atlas shows that in the cen-
ter of Lille, continuous urban fabric predominates, accounting for 39% of the area. The
second largest component is industry and commerce complemented by individual units of
different nature (industrial, commercial, public, military and private units), stretching on
over 23% of the area. In the case of Lille, the railway area constitutes a significant part of
the functional structure occupying 10% of the zone. Complementary uses are green ar-
eas occupying 6%, areas of less compact housing with a sealed area between 50%-
80% and construction site areas that are insignificant for Lille. Roads and designated
parking areas are as much as 17% in the center of Lille.

The transport policy in Lille includes both public transport based on two automatic metro
lines and an extensive network of highways. Transit traffic is quite skillfully led away from
the center to the ring surrounding the city. In the urbanized area, however, the network of
metro stops, trams and buses is the basis for determining the permissible densities of
buildings [41, p.10]. SCOT specifies that the local law (local urban plan) should secure
the increase in density of buildings especially near the public transport network. Public
transport connects Lille with its entire conurbation, and the railway infrastructure, includ-
ing the strategic TGV trains, with the capitals: Paris, London and Brussels.

5. CONCLUSION

The study verified the hypothesis that the principle of increased density of buildings, con-
sistent with the NU guidelines, affects the quality of land use, creating pedestrian-friendly
urban layouts. In both analyzed cases reference was made to the recently developed
planning documents that form the foundation of the current spatial policy. SCOT and
SUIKZP are built in a similar way: on the basis of the presented diagnostics of the exist-
ing state, development directions are worked out. However, the scope of the developed
area is different: the French document concerns the whole metropolis (647.71 km?), and
the Polish document concerns only the municipal area (13.95 km?). Differences in size
are also significant in the delimitation of the area itself: Lille (56.21 km?) and its center
(4.75 km?) in relation to £6dz (293.25 km?) and SW (13.95 km?). On the other hand, the
assumption of counteracting urban sprawl and the concept of densification of the city
center are coherent. In the Polish case, elements supporting the urban regeneration
process are developed, e.g. a special urban regeneration zone. In the French document
outlining the directions of spatial policy, specific guidelines are included that accumulate
investments in the already existing city tissue, e.g. regarding housing policy.

In Lille, where the dense conditions of pedestrian communication are particularly met in
the structure of the old town, the process of depopulation has already been reversed. In
L6dz, the process of depopulation is still progressing, especially in the SW. Of course,
this phenomenon is complex and conditioned by numerous variables, but is often per-
ceived as an indicator of the progress of urban regeneration. It is worth comparing the
observations regarding migratory movements with current urban densities. Thus, in the
scale of the entire city, the density of buildings in the French case is more than three
times higher than in £.6dz, and for central areas, the density of buildings in Lille is one and
a half times higher than in SW. The advantage of urban density in Lille coincides with a
more complete fulfillment of walkable density determinants. In the French case, the den-
sity of the street grid is greater, as is the attention to the quality of pedestrian passages in
public space projects.

The old town with a representative character serves as an attractive meeting place. How-
ever, in the examined Polish case, it can be seen that the priority of the car culture is still
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dominant, e.g. the East-West tunnel project. The space dedicated mainly to pedestrians
is still scarce: the recognizable Piotrkowska Street and single woonerfs scattered in the
urban tissue. As a result, in the center of £6dZ there are many more sealed areas. There
is also more greenery here, which should promote walking, but at the same time reduces
the density of buildings. In the center of Lille and £6dz, the share of commerce is compa-
rable, as large shopping malls are located in both analyzed areas. The difference is in the
standard and the amount of small commerce on the ground floors of the buildings, as
there are many more high-end stores in the studied area of Lille. In the French case, the
share of railway areas in the functional structure of the center is also greater. In contrast
to £édz, the railway infrastructure is on ground level — accessible directly to pedestrians.
In £6dZ, the station with the tracks is hidden partially underground, and the area above it
is still waiting for the final filling with urban functions. The scale of buildings, in both ana-
lyzed cases, is comparable with predominant medium-high buildings and scarce single
dominants, i.e. Manhattan in £6dz and Euralille in Lille. In majority, apart from high-rise
complexes, it is a scale suited to people, consistent with NU guidelines. The fundamental
difference between shaping the space in £6dz and Lille is the role of public transport. In
the French case, this element has a strategic impact on the development of urban tissue,
its concentration and density. French approach to the parking policy utilizing, for the most
part, multistorey car parks may serve as an inspiration for the Polish case.

The conclusions of the research described in this article constitute a catalogue of recom-
mendations especially significant for the £6dz case. The catalogue opens with the utmost
care of public spaces both as an element of new investments and the restructuration of
the existing urban structures. What should also be implemented in £6dz is the introduc-
tion of the additional streets or passages which would divide the large blocks in the cen-
ter. Due to the current land ownership rights, it may be quite a challenge in the process of
implementation, but it could substantially contribute to the increase in urban density of the
less accessible zones. Other clear recommendation on the basis of the presented re-
search is the need to change the car priority in favor of pedestrians’ comfort in the center
of L6dz. On the one hand, it requires an increase in the number and quality of pedestrian-
oriented space, on the other, it demands a greater role of public transport in the strategy
of urban tissue development determining its concentration and density. Also important is
a simulation of diversified functional division offering for the most significant central part
of the city high-quality services, including commerce. As highlighted above, changes in
parking policy also cannot be ignored, introducing a network of multistorey car parks.

As a result of the above analyzes, it should be noted that the increased urban density,
which is one of the NU principles, affects the improvement of the revitalization process.
However, the current strategy of densification is not always consistent with the NU guide-
lines (1), in a way in which it reduces the quality of introduced changes as part of urban
regeneration. Presented basic documents for spatial policy: a study of conditions and
spatial development directions as well as scheme for territorial coherence can be used to
implement the discussed assumption. It is furthermore desirable that these documents
ensure enroliment in local laws, as is the case in the local urban plan (2). Owing to this,
the tools created constitute a concrete guideline allowing to implement operational plan-
ning in an effective way, not only being a dead letter in the existing strategic documents
(3). In this aspect, £6dz deserves particular attention, where the depopulated areas allow
urbanization of new, though strictly defined, areas. The author is aware, however, that the
development of such strategic documents as SUIKZP and SCOT discussed in the article
is an extremely complex search for compromises. Nevertheless, each time it is worth
striving to create legal solutions leading to the regeneration of the area with a quality that
meets the needs of the contemporary user. Therefore, it is worth considering the possibil-
ity of integrating the remaining principles of new urbanism into the spatial policy of the
areas undergoing revitalization, taking the human scale into account in the buildings.
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ZWIEKSZONA GESTOSC ZABUDOWY JAKO ZASADA NOWEGO
URBANIZMU W PROCESIE ODNOWY STRUKTUR MIEJSKICH

1. WSTEP

Nowy Urbanizm (NU) podejmuje probe przeciwdziatania aktualnym problemom dyshar-
monijnie rozlewajgcej sie poza struktury zurbanizowane zabudowy [24]. Ruch ten definiu-
je model zwartego rozwoju miast w przyjaznej dla cztowieka skali [45]. Zatozenie geste-
go, zréznicowanego funkcjonalnie uktadu stanowi¢ ma alternatywe nie tylko dla nowo
zabudowywanych przestrzeni, ale i odbudowanej tkanki miejskiej [50]. Dgzac do zrow-
nowazonego rozwoju, stosuje sie rozwigzania wiasciwe tradycyjnemu urbanizmowi [4],
sprzyjajgce komunikacji pieszej i transportowi publicznemu przy jednoczesnym zachowa-
niu historycznych uktadéw oraz doinwestowaniu istniejgcych centréw miast za pomocg
wysokojakosciowych projektow. Kongres przedstawicieli Nowego Urbanizmu, zaczat
jednoznacznie podkreslaé znaczenie rewitalizacji i odnowy obszaréw do wewnatrz [26].
Natomiast badania naukowe w tym zakresie sg nadal nieliczne. Dlatego tez przedstawio-
ne ponizej analizy wraz z innymi artykutami z cyklu traktujacego pozostate zasady NU w
kontekscie odnowy obszaréw zdegradowanych tworzyé majg uzupetnienie obecnego
stanu wiedzy.

Stosowanie zasad NU w procesie restrukturyzacji obszarow juz zurbanizowanych [49] ma
na celu reaktywowanie lokalnego spoteczenhstwa i gospodarki. Poczucie wspdlnoty oraz
bezpieczenstwa przy poszanowaniu zasobow $srodowiska naturalnego jest dla nowych
urbanistow podejmujgcych problematyke rewitalizacji niezwykle istotne [46]. Elementy te
majg by¢ zapewnione, ale nie kosztem dostepnosci i otwartosci terenu — czynnikéw
wptywajgcych na tytutowg strategie zwigekszonej gestosci zabudowy. Wedtug tej zasady,
standardy projektowania majg doprowadza¢ do wiekszej gestosci budynkéw o zréznico-
wanej funkcji, w szczegdlnosci mieszkan i budynkéw ustugowych, tak by umozliwi¢ bar-
dziej wydajne korzystanie z tych podstawowych komponentéw miasta [51]. Tworzenie
przyjemnego do zycia miejsca odbywa¢ ma sie przy poszanowaniu istniejgcych juz zaso-
bow, a sama zasada wtasciwa jest zaréwno dla matych miasteczek, jak i duzych aglome-
racji. W praktyce oznacza to zastosowanie odpowiedniego zageszczenia budynkéw, tak
by w odlegtosci krétkiego spaceru znalazty sie liczne destynacje dnia codziennego [6].
Strategia umozliwia niezaleznosé¢ tym, ktérzy nie jezdzg samochodami, zwlaszcza oso-
bom starszym i mtodym. Rdéznorodna typologia mieszkan i ich cen moze prowadzi¢ do
codziennej interakcji ludzi w réznym wieku, wyksztatceniu czy dochodach, wzmacniajgc
lokalne wiezi niezbedne dla stworzenia autentycznej spotecznosci [51]. Kluczowa jest tez
lokalizacja przystankéw komunikacji publicznej, y to ona stata sie atrakcyjng alternatywg
dla transportu indywidualnego. Jak podkresla Emily Talen w Nowym Urbanizmie nie ma
wprost okreslonych wytycznych w zakresie zwarto$ci i dostepnosci przestrzeni, za wyjat-
kiem jednej - rozwdj oparty na transporcie samochodowym powinien ustgpi¢ miejsca
rozwojowi opartemu na ruchu pieszym i transporcie publicznym [47, str.325]. W projekto-
waniu sieci ulic nalezy uwzgledni¢ potgczenia, skréty i przebicia, by zacheci¢ do chodze-
nia, zmniejszy¢ liczbe i dlugo$¢ podrézy samochodowych. Przedstawiciele NU zauwaza-
ja, ze w takiej zintegrowanej strukturze sgsiedztwo nie powinno by¢ wieksze niz 5-10
minut spaceru od centrum do obrzezy [3]. W tym kontekscie zadbaé nalezy o jakos¢ po-
tagczen pieszych, by tworzyty one atrakcyjne przestrzenie publiczne; szerokie chodniki,
zielen, matg architekture [12]. Na tak zbudowanej siatce potgczen, lokalizowane budynki
petnig réznorodne funkcje, w tym handlowe i uzytecznosci publicznej [50] waloryzujgc
tkanke miejskg. Szerokie spektrum funkcji publicznych i prywatnych wspiera gospodarke
lokalng, podnoszgc standard zycia jej beneficjentom o réznorodnych dochodach[51].

Celem niniejszego artykutu jest przedstawienie badan i wynikajacych z nich wnioskow
dotyczacych relacji pomiedzy zwiekszong gestoscig zabudowy, pojmowanej jako jedna
z zasad NU, a procesem rewitalizacji. Pytania badawcze zostaty zdefiniowane nastepujg-
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co: czy w istocie aktualnie zaktadana jest strategia dogeszczania zgodna z zasadag
NU(1), jakie narzedzia mogg by¢é wykorzystane do wdrozenia tego zatozenia (2), czy
wytyczna NU jest integrowana w obowigzujgcych dokumentach strategicznych (3). W
pracy zweryfikowano hipoteze, iz zasada zwiekszonej gestosci zabudowy, przy zacho-
waniu réznorodnych funkcji zgodna z wytycznymi NU, wptywa na jakos$¢ uzytkowania
przestrzeni, tworzgc przyjazne dla pieszego uktady zabudowy. Zastosowana metoda
badawcza wykorzystuje analize porownawczg ksztaltowania tkanki miejskiej w zakresie
dokumentéw planistycznych i wybranych zagadnien urbanistycznych dla todzi i Lille.
Omawiana problematyka ma szczegdlne znaczenie dla wybranych przyktadéw jako ze
tereny te podlegajg znaczacym przeksztatceniom, ktérych celem jest ponowne ozywienie
zaniedbanych w przeszitosci obszaréw centralnych.

2. GESTOSC ZABUDOWY

Gestos$¢ zabudowy uznawana jest za jeden z gtéwnych czynnikow wplywajacych na in-
tensywnos¢ uzytkowania obszaru rozumianej jako model interakcji miedzy ludzmi a dzia-
taniami na okreslonym terenie [33]. Jane Jacobs podkresla, iz to wtasnie znaczaca kon-
centracja ludzi jest determinujgca dla rozwoju réznorodnosci w miescie [23]. Stanowisko
to afirmuje rowniez Rem Koolhaas, mimo iz ma on catkowicie odmienne podejscie do
architektury niz nowi urbanisci, to w swojej koncepcji maksymalnej roznorodnosci obsza-
ru odwotuje sie wiasnie do wzrastajgcej gestosci zabudowy [25]. Kevin Lynch, utozsa-
miany z ruchem NU, zwraca ponadto uwage, ze gestos¢ moze by¢ zmienna. Zwigzana
jest bowiem z dostepnoscig, iloscig ludzi oraz rytmem ich dziatan w terenie [29]. Jest wiec
elementem wynikowym fizycznego ksztattu zabudowy, przeptywu ludzi i uzytkowania
terenu. Nowi Urbanisci zaktadaja, ze parametr gestosci definiowany jest dla poszczegol-
nych obszaréw réznorodnie [10], by w zrébwnowazony sposéb osiggng¢ ich gtéwny cel -
Srodowisko przyjazne pieszemu.

Dotychczasowe badania wskazujg na czytelng relacje miedzy wzrostem gestosci zabu-
dowy, a zmniejszonym uzytkowaniem samochoddw osobowych [18, 20]. Hipoteza ta,
mimo iz spotkata sie z zarzutem zbytniego uproszczenia [38], znajduje liczne potwierdze-
nia w badaniach na kazusach miast europejskich i amerykanskich [15]. Udowodniono, ze
cechy miasta zwartego, wptywajg na zmniejszenie znaczenia transportu indywidualnego
[40]. Projektowanie ukierunkowane na komfort pieszego a nie uzytkownikdéw samochodu
jest pozadane dla zréwnowazonego rozwoju obszaru w réznorodnych jego aspektach:
mniej zanieczyszczen, korkow, wypadkdéw, nizsze koszty utrzymania czy oszczedno$c
miejsca. Lewis obliczyt, ze przy zageszczeniu przekraczajgcym 125 oséb na hektar
transport miejski i zbiorowy zaczyna dominowa¢ nad komunikacja samochodowg [28].
Natomiast Newman i Kenworthy udokumentowali, Ze osiedla mieszkaniowe o wyzszej
gestosci zaplanowanej wokdt transportu publicznego w skuteczny sposob sktaniajg uzyt-
kownikéw do wyboru komunikacji zbiorowej, a tym samym porzucenia auta i redukcji
zanieczyszczen w danym srodowisku [31,32]. Dodatkowy aspekt wprowadzajg badania
Coevering i Schwanen [8], w ktérych za element determinujgcy strukture miasta oprécz
gestosci zaludnienia uznawana jest gestos¢ miejsc pracy. Zatrudnienie jest zmiennag,
ktéra ma znacznie dla ilosci podrézy: wyzszy udziat miejsc pracy w centrum miasta pro-
wadzi do krotszej sredniej dtugosci dojazdéw. Uwage zwraca réwniez analiza relacji mie-
dzy modelem uzytkowania terenu, w tym parametru gestosci zabudowy, do innych
zmiennych spoteczno-ekonomicznych [39] oraz ekologicznych, takich jak zuzycie energii

[71.

Poruszajgc temat gestosci zabudowy w kontek$cie NU, nie sposob poming¢ koncepcije
Transekt (Transect). Jak opisuje Stangel, jest to przekrojowy model $rodowiska zbudo-
wanego, ptynnie przechodzgcego przez poszczegdlne strefy gestosci - od Srodowiska
naturalnego z wolno stojacg zabudowg zagrodows, przez zabudowe podmigjskg, po
Srodmiejskie centrum [37, str. 37]. Transekt jest probg organizacji elementéw przestrzeni
przynaleznych zaréwno do zabudowy, jak i otwartej przestrzeni publicznej [44] dla struk-
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tur zurbanizowanych o réznej gestosci. Model opracowany przez Duany Plater-Zyberk &
Co.’s ‘Smart Code stanowi naturalne prawo, ktére powinno byé stosowane w zréznico-
wanych lokalizacjach [11]. System nastepujgcych po sobie stref o wzrastajgcej ku cen-
trum miasta gestosci zabudowy stwarza mozliwos¢ zamieszkiwania w réznorodnym $ro-
dowisku [5].

3.Lt0DZ

Studium uwarunkowan i kierunkdéw zagospodarowania przestrzennego (SUIKZP), bedac
podstawowym dokumentem polityki przestrzennej w polskim systemie planistycznym,
stanowi fundament dla narzedzi definiujgcych lokalne prawo [48]. W todzi od marca tego
roku obowigzuje nowe SUIKZP, ktére a priori przyjmuje model zwarty miasta [41]. Rozwoj
miasta do wewnatrz zaktada szczegdlny nacisk na Strefe Wielkomiejskg (SW), uznawang
za centrum todzi. Dokument dopuszcza jednoczesnie realizacje catkowicie nowych in-
westycji na wybranych obszarach poza SW [41, str.15]. Przedstawiona w dokumencie
metodologia, tj. podziat na uwarunkowania i kierunki zagospodarowania przestrzennego
miasta, wraz z badaniami wykorzystujgcymi oprogramowanie Gis i dane z Urban Atlas
pozwalajg na zweryfikowanie stawianych w artykule hipotez. Zestawienie planowanej
reorientacji polityki przestrzennej ze stanem aktualnym jest istotne, gdyz pozwala odnies¢
sie do dynamiki zmian dotykajgcych tédzka spotecznosc¢, a takze podjgé probe oceny
przyjetych w SUIKZP zatozen.

W todzi obserwujemy silnie postepujgcy proces depopulacji. Miasto, ktére dzi$ liczy 693
797 mieszkancow (srodmiescie 66 004) [16], zgodnie z prognozami Gtéwnego Urzedu
Statystycznego do 2030 bedzie zamieszkiwane jedynie przez 606 824 oséb [17]. Nalezy
tu zaznaczyé¢, ze to wtasnie SW jest najszybciej wyludniajgcym sie obszarem todzi [41,
str. 23], jak réwniez terenem z ujemnym saldem ksztattowania sie nowej zabudowy i je-
dynym w miescie, gdzie zmniejszyta sie catkowita ilos¢ budynkéw [41, str.38]. Mimo to,
SUIKZP przyjmuje dla todzi rezerwe terenu dla 40-60 tys. dodatkowych mieszkancéw, co
odpowiada 9% catkowitej powierzchni miasta. W odniesieniu do SW w przyjetym w stu-
dium wariancie dziatki niezabudowane stanowigce rezerwy rozwojowe to 8% [41, str. 8].
Analizujgc gesto$¢ zabudowy warto zwroci¢ uwage na zapisy w obowigzujgcym doku-
mencie planistycznym wskazujgce, ze aktualnie obszar zabudowany dla catosci todzi
wynosi 46%, a dla omawianej strefy centralnej 87%. W stanie docelowym zaktadanym
przez studium bedzie to odpowiednio 55% i 98%. Jednakze, jak ttumaczy Barbara Wy-
smyk-Lamprecht - kierownik zespotu odpowiadajgcego za przygotowanie aktualnego
SUIKZP - cytowany wspodtczynnik uwzglednia cato$é dziatki, uznajgc za tereny zabudo-
wane ogot dziatek budowlanych oraz dziatki o innym statusie, na ktérych faktycznie wy-
budowano jakis obiekt (rozmowa 02.08.2018.). W tym miejscu warto przytoczy¢ rzeczy-
wistg, aktualng gestos¢ zabudowy, obliczang jako stosunek sumy powierzchni zabudowy
do catosci obszaru, ktéra wynosi dla catosci Lodzi 7,5%, a dla SW 27,2% [9].

Weryfikujgc zasade zwiekszonej gestosci zabudowy, oprécz przytoczenia danych staty-
stycznych, nalezy rowniez odnie$¢ sie do samej jakosci analizowanej tkanki miejskie;.
W tym celu sprawdzone zostato, czy dla badanego terenu prawdziwe sg elementy wia-
sciwe walkable density — gestosci sprzyjajgcej komunikacji pieszej [28, str. 152]. Pojecie
definiuje obszar, uzytkowany przez wystarczajgco duzg liczbe oséb, tak by wspiera¢ lo-
kalng gospodarke. Walkable density cechuje szereg wartosci, wsrdd ktorych jako pierw-
sza wymieniana jest atrakcyjnosé¢ przejsé pieszych. Niestety, w todzi element ten wyma-
ga jeszcze znacznej restrukturyzacji, cho¢ pomatu wprowadzane sg tak zwane woonerfy
— ulice z priorytetem ruchu pieszego (np. 6 Sierpnia, Piramowicza, Knychalskiego czy 1
Maja). Przewazajgca czes¢ ulic pozostaje jednak daleka od estetycznych rozwigzan,
brakuje bowiem tak podstawowych elementdéw przestrzeni publicznej jak wygodne chod-
niki, zielen przyuliczna czy komfortowa mata architektura. Niesprzyjajacy jest rowniez
historyczny ukfad siatki ulic oparty o wyjgtkowo duze kwartaty jedynie z rzadka poprzeci-
nane drogami wewnetrznymi czy chociazby dostepnymi dla ogdétu skrétami pieszymi.
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Utrudniajgce restrukturyzacje uwarunkowania wynikajg z pierwotnej funkcji przemystowo-
uprawnej terenodw centralnych todzi, ale rowniez z przeksztatcen urbanistycznych gtow-
nych arterii pn.-pd. i wsch.-zach. z epoki komunizmu, dostosowujgcych szeroko$¢ ulicy
do potrzeb komunikacji samochodowej. Stan ten wptywa oczywiscie na poczucie bezpie-
czenstwa pieszych nadszarpniete na niedos$wietlonych, nieréwnych czy zattoczonych
przez auta drogach. Drugim elementem definiujgcym uktady o gestosci sprzyjajacej ko-
munikacji pieszej jest zréznicowanie funkcjonalne. Warto tu odwotaé sie do danych
z Urban Atlas, z ktérych wynika, iz w SW dominuje ciggta tkanka miejska (continuous
urban fabric), rozposcierajac sie na 46% powierzchni. Jest to struktura typowa dla cen-
trum, z przewazajgcg funkcjg mieszkaniowg uzupetniong o ustugi, w tym te o charakterze
metropolitalnym. Powierzchnia utwardzona stanowi tu ponad 80% gruntéw. Nastepng co
do wielkosci grupe stanowi przemyst dopetniony handlem i pojedynczymi, mniej znacza-
cymi w todzkim przypadku jednostkami funkcjonalnymi. Typ ten (industrial, commercial,
public, military and private units) zajmuje 28% terenu SW. Znaczny udziat, tj. 11% anali-
zowanego centrum, stanowig obszary zielone (green urban areas) do ktérych nie sg wili-
czane podworka, a jedynie parki i zielehce w przestrzeni publicznej. Drogi i wyznaczone
obszary parkingowe to 8%. Bilans zamykajg mniej znaczace dla SW funkcje takie jak:
przestrzen sportu i rekreacji, obszar kolei naziemnej, nieuzytki czy mniej zwarta tkanka
mieszkaniowa o powierzchni utwardzonej miedzy 50%-80%.

Pojecie gestosci sprzyjajacej komunikacji pieszej taczy sie z intensywnosci zabudowy,
a wiec wysokoscig kubatur. Odwotujemy sie tu do skali budynkéw, ktéra w todzi jest
relatywnie zréwnowazona. Dominujgca zabudowa w centrum jest sredniowysoka (ponad
12 m do 25 m wigcznie nad poziomem terenu lub mieszkalne o wysokosci ponad 4 do 9
kondygnacji nadziemnych witgcznie [34, §8]), a obiekty wysokie lub wysokosciowe sg
jedynie elementami punktowymi (tzw. Manhattan). Kolejnym aspektem wtasciwym walka-
ble density jest sprawne potgczenie poszczegdlnych dzielnic z centrum ukfadu zurbani-
zowanego. Kluczowy jest transport publiczny, ktéry w todzi do$¢ nierdwnomiernie obstu-
guje poszczegolne osiedla, tworzac enklawy lezgce relatywnie blisko srodmiescia (np.
Grembach na Widzewie), a praktycznie catkowicie od niego odciete (brak potaczen
w weekendy). Aktualnie komunikacja publiczna jest w todzi modernizowana, ale dyspo-
nujgc najstarszg flotg tramwajow w Polsce, po prostu potrzebuje czasu oraz ogromnych
naktadéw finansowych, y jakos¢ serwisu ulegta poprawie. Niezwykle istotna jest rowniez
przemyslana polityka transportowa, dzis oceniania z perspektywy dwoch znaczacych lecz
dyskusyjnych inwestycji tj. tunelu wsch-zach i centrum przesiadkowego. Do poprawy
pozostaje rowniez strategia parkingowa, ktéra wdrazana jest stopniowo i, jak na razie,
znajduje sie nadal w fazie planéw oraz konkurséw architektonicznych (konkurs Biura
Architekta Miasta na zagospodarowanie naroznej dziatki Zielona-Wolczanska [19]). Przy-
toczone elementy sg oczywiscie wybranymi przyktadami ilustrujgcymi poziom walkable
density w todzi i z pewnoscig mogltyby by¢ szczegotowo rozwiniete. Niemniej jednak,
uwzgledniajgc mozliwg objetos¢ artykutu, autor zdecydowat sie na odwotanie sie do tych
cech, ktore wydajg sie najtrafniej oddawaé charakter miejsca w kontekscie analizowane-
go zagadnienia strategii zwiekszonej gestosci zabudowy jako zasady NU.

4. LILLE

We Francji odpowiednikiem studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania prze-
strzennego jest Schéma de cohérence territoriale (SCOT). Podobnie jak SUIKZP , SCOT
sklada sie z diagnostyki odnoszacej sie do stanu aktualnego (rapport de présentation)
oraz kierunkéw rozwoju (projet d’aménagement et de développement durles). Zawiera
réwniez czes$c¢, ktora przedstawia Srodki i cele, jakie nalezy osiggnac¢, y wdrozyé wymie-
nione uprzednio zatozenia (document d’orientation et d’objectifs). SCOT dla Lille, podob-
nie jak odpowiedni dokument dla todzi, zostat ostatnio zaktualizowany, a jego najnowsza
wersja weszta w zycie w ubiegtym roku [43]. Uwzglednia ona zatozenie ograniczania
eksurbanizacji, zawezajac do 3970 ha obszar zabudowany w skali catej metropolii (Mé-
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tropole européenne de Lille), do ktérej sie ten dokument odnosi [42, str. 10]. Stanowi to
6% catkowitej powierzchni opracowywanego terenu 64 771 ha [22]. W celu przeciwdzia-
tania niekontrolowanemu rozrastaniu sie¢ miast wprowadzono réwniez zatozenie, iz dwie
trzecie oddawanych do uzytku mieszkan winno by¢ w istniejgcej tkance miejskiej, a jedna
trzecia w nowej strukturze [42, str. 191]. SCOT wskazuje rowniez na potrzebe opracowa-
nia narzedzi regulacyjnych, ktore utatwig optymizacje wykorzystania gruntéw miejskich.
Zadania te sg o tyle istotne, ze problem terenéw pustych, nieuzytkdw jest w konurbacji
Lille aktualny, chociazby z uwagi na przemystowg historie miejsca [2, str. 2].

Niemniej jednak, w przeciwienstwie do todzi, w metropolii Lille obserwujemy staty nie-
znaczny wzrost liczby mieszkancow z przyrostem o 6,5% - z 1 141440 w 2015 do
1216 168 w 2030 [21]. Od przypadku polskiego odmienna jest réwniez struktura wieku,
bowiem analizowany obszar we Francji zamieszkaly jest gtdwnie przez miodych [1],
a koncentracja wzrostu liczby mieszkancéw zlokalizowana jest wiadnie w jego centrum —
w Lille. Pomimo rozwijajgcej sie struktury spotecznej Lille, SCOT nie zakfada urbanizaciji
nowych terenéw. Dokument wskazuje natomiast na potrzebe dogeszczenia aktualnej
tkanki i uprzywilejowania nowych inwestycji o wysokiej gestosci zabudowy przy zacho-
waniu zharmonizowanego pejzazu miejsca [42, str.11]. SCOT nie okres$la jednak kon-
kretnych docelowych gestosci, wartosci te podawane sg szczegétowo w prawie miejsco-
wym lub dokumentach urbanistyki operacyjnej tworzonych dla strategicznych obszarow.
Warto wiec zwrdci¢é uwage na aktualny wskaznik gestosci zabudowy dla Lille, ktéry wy-
nosi odpowiednio dla catego miasta 25% i dla centrum 39%.

Podobnie jak w przypadku todzi, weryfikujgc zasade zwiekszonej gestosci zabudowy,
nalezy rowniez odnies¢ sie do samej jakosci analizowanej tkanki miejskiej, a wiec para-
metrow zwigzanych z walkle density. Pierwszy z nich tj. atrakcyjno$¢ przejsé pieszych
jest w Lille dos¢ nierownomierny, cho¢ oceni¢ go nalezy wyzej niz w przypadku tédzkim.
Skala i gestos¢ ulic jest dostosowana do potrzeb pieszego w starej czesci zabudowy.
Znaczna czesc¢ starego miasta (Vieux — Lille) jest zamknieta dla ruchu samochodowego,
co oczywiscie sprzyja tworzeniu aktywnych parteréw z funkcjami niejako wylewajgcymi
sie na przestrzeh deptakdédw np. kawiarniane tarasy czy restauracyjne ogrédki. W tym
obszarze gtéwnym problemem jest natomiast utrzymanie czystosci. W czesci zrestruktu-
ryzowanej zawartej w szeroko-opisywanym w literaturze projekcie Euralille [13,14,30,36],
przestrzenie publiczne sg wielkoskalowe, wiasciwe koolhaaskiemu podejsciu do projek-
towania. Z uptywem lat, obszary wolne od zabudowy podlegajg na tym obszarze znacza-
cej degradaciji, dlatego tez decyzje o dogeszczaniu tej strefy nalezy uznac¢ za wtasciwg
[27,35]. Struktura francuskiego centrum, zaréwno w historycznej, jak i zrestrukturyzowa-
nej czesci, bogata jest w przestrzenie publiczne, co zwigzane jest z funkcjg reprezenta-
cyjng tego fragmentu konurbacji oraz lokalizacjg licznych obiektéw uzyteczno$ci publicz-
nej. Siatka ulic jest nieregularna, tworzgca sekwencje otwar¢ i osi naprowadzajgcych na
dominanty. Kompozycja uktadu jest Scisle zwigzana z drugim czynnikiem definiujgcym
gestos¢ sprzyjajacg komunikacji pieszej tj. zr6znicowaniem funkcjonalnym. SCOT zakia-
da, iz 2/3 powierzchni stanowi¢ majg docelowo funkcje mieszane i mieszkalne, a 1/3
funkcje ustugowe [41, str. 10]. Z analizy danych z Urban Atlas wynika, iz w centrum Lille
przewaza aktualnie ciggta tkanka miejska (continuous urban fabric), stanowigc 39% po-
wierzchni. Drugg co do wielkosci skladowg jest przemyst i handel dopetniony pojedyn-
czymi jednostkami o odmiennym charakterze (industrial, commercial, public, military and
private units), rozposcierajgcy sie na 23% terenu. W przypadku Lille znaczny udziat
w strukturze funkcjonalnej ma obszar kolejowy zajmujgcy 10% strefy. Przeznaczeniem
uzupetniajgcym sg obszary zielone zajmujgce 6% oraz mato znaczgce dla Lille obszary
typu mniej zwarta tkanka mieszkaniowa o powierzchni utwardzonej miedzy 50%-80% czy
obszary placu budowy. Drogi i wyznaczone obszary parkingowe to w centrum Lille az
17%.

Polityka transportowa w Lille wykorzystuje zaréwno komunikacje publiczng opartg na
dwoch liniach automatycznego metra, jaki i rozbudowang sie¢ autostrad. Ruch tranzyto-
wy dos¢ umiejetnie wyprowadzony jest z centrum na otaczajgcy miasto ring. Natomiast
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w strefie zurbanizowanej to siatka przystankéw metra, tramwajow i autobuséw staje sie
podstawg do wyznaczania dopuszczalnych gestosci zabudowy [41, str. 10]. SCOT precy-
zuje, ze prawem miejscowym (plan local d’urbanisme) nalezy zabezpieczyé wzrost ge-
stosci zabudowy wiasnie w poblizu sieci transportu publicznego. Komunikacja miejska
taczy Lille z calg jej konurbacja, a infrastruktura kolejowa, w tym strategiczne szybie po-
ciggi TGV, z stolicami: Paryzem, Londynem i Bruksela.

5. PODSUMOWANIE

W pracy zweryfikowano hipoteze, iz zasada zwiekszonej gestosci zabudowy, zgodna
z wytycznymi NU, wptywa na jakosé uzytkowania przestrzeni, tworzac przyjazne dla pie-
szego uktady zabudowy. W obu analizowanych przypadkach odniesiono sie do niedawno
opracowanych dokumentéw planistycznych stanowigcych podstawe aktualnej polityki
przestrzennej. SCOT i SUIKZP sg zbudowane w podobny sposéb: na bazie przedstawio-
nej diagnostyki stanu istniejacego sporzadzone sa kierunki rozwoju. Odmienne sg jed-
nakze zakresy opracowywanego terenu: francuski dokument dotyczy catej metropolii
(647,71 kmz), polski zas samego miasta (13,95 km2). Réznice wielkosci sg tez znamienne
w samej delimitaciji terenu: Lille (56,21 km?) oraz jego centrum (4,75 km?) wzgledem t.o-
dzi (293,25 km®) i SW (13,95 km®). Spdjne jest natomiast zalozenie przeciwdziatania
eksurbanizacji oraz koncepcja dogeszczania centrum. W polskim przypadku opracowane
sg wspomagajgce proces rewitalizacji elementy np. specjalna strefa rewitalizacji. We
francuskim dokumencie wyrazajgcym kierunki polityki przestrzennej wskazano zas pewne
konkretne wytyczne kumulujgce inwestycje w juz istniejgcej tkance miasta np. dotyczace
polityki mieszkaniowej.

W Lille, gdzie w szczegdlnosci w strukturze starego miasta spetnione sg warunki gestosci
sprzyjajgcej komunikacji pieszej, udato sie juz odwrdcié proces wyludniania sie. W todzi
natomiast proces depopulacji nadal postepuje, koncentrujgc sie w SW. Oczywiscie zjawi-
sko to jest ztoZzone i uwarunkowane licznymi zmiennymi, ale postrzegane jest czesto jako
wskaznik postepu rewitalizacji. Warto wiec zestawi¢ obserwacje dotyczace ruchéw mi-
gracyjnych z aktualnymi gestosciami zabudowy. | tak w skali catego miasta gestos¢ za-
budowy jest w przypadku francuskim ponad trzykrotnie wieksza niz w todzi, a dla obsza-
réw centralnych gestosé zabudowy w Lille jest péttorakrotnie wieksza niz w SW. Przewa-
ga gestosci zabudowy w Lille pokrywa sie z pehniejszym wypetnieniem determinantow
walkable density. W przypadku francuskim wieksza jest gestos¢ siatki ulic, jak i wspot-
czesna dbatos¢ o jakos¢ przejs¢ pieszych w projektach przestrzeni publicznych.

Stare miasto o reprezentacyjnym charakterze funkcjonuje jako atrakcyjne miejsce spo-
tkan. Natomiast w badanym polskim przypadku widaé, ze nadal dominuje priorytet kultury
samochodowej np. projekt tunelu wsch-zach. Przestrzenie skierowane gtéwnie dla pie-
szego sg nadal nieliczne: rozpoznawalna ulica Piotrkowska i pojedyncze woonerfy poroz-
rzucane w tkance miejskiej. W konsekwencji w centrum todzi jest znacznie wiece;j tere-
now utwardzonych. Jest tu tez wiecej zieleni, co powinno sprzyja¢ poruszaniu pieszo, ale
jednoczesnie obniza gesto$¢ zabudowy. W centrum Lille i Lodzi poréwnywalny jest na-
tomiast udziat handlu, bowiem w obu analizowanych terenach zlokalizowane sg duze
galerie handlowe. Rdéznica jest natomiast w standardzie i ilosci drobnego handlu w parte-
rach zabudowy, gdyz na badanym obszarze Lille jest znacznie wiecej wysokostandardo-
wych sklepéw. W przypadku francuskim wigkszy jest ponadto udziat obszaréw kolejo-
wych w strukturze funkcjonalnej centrum. W przeciwienstwie do todzi, infrastruktura kole-
jowa zajmuje poziom 0 — dostepny bezposrednio dla pieszego. W todzi, dworzec wraz
z torami schowany jest czesciowo pod ziemia, a obszar nad nim czeka jeszcze na doce-
lowe wypetienie funkcjami wielkomiejskimi. Skala zabudowy, w obu analizowanych
przypadkach jest poréwnywalna i stanowi uktad sredniowysokiej zabudowy z zespotami
punktowcow tj. Manhattan w todzi i Euralille w Lille. W wigkszo$ci, oprocz kompleksow
wysokosciowcow, jest to skala dopasowana do cziowieka, zgodna z wytycznymi NU.
Zasadniczg réznice pomiedzy ksztattowaniem przestrzeni w todzi i w Lille stanowi rola
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transportu publicznego. W przypadku francuskim, element ten w strategiczny sposob
wplywa na rozwdj tkanki miejskiej, jej koncentracje i gestosé. Inspiracjg dla przypadku
polskiego moze byc tez francuskie podej$cie do polityki parkingowej wykorzystujgcej w
znacznej mierze parkingi kubaturowe.

Whioski z opisanych w artykule badan, stanowig katalog rekomendacji szczegdlnie aktu-
alnych w odniesieniu do tédzkiego przypadku. Zestawienie rozpoczyna szczegdlna dba-
to$¢ o przestrzenie publiczne zaréwno jako elementu nowych inwestycji jaki i restruktury-
zacji istniejgcych juz struktur miejskich. W todzi wskazane jest rowniez wprowadzenie
dodatkowych ulic lub przej$¢ dzielgcych znaczne wielkosciowo kwartalty w centrum.
Ze wzgledow na zastany podziat wiasnosciowy terenu, stanowi to wyzwanie w procesie
wdrazania, ale w zasadniczy sposdb moze przyczyni¢ sie do podniesienia gestosci zabu-
dowy aktualnie mato dostepnych stref. Czytelng rekomendacjg wynikajgcg z przestawio-
nych badan jest potrzeba zmiany priorytetu samochodowego na rzecz komfortu uzytkow-
nika pieszego w centrum todzi. Z jednej strony dotyczy to zwiekszenia ilosci i jakoSci
przestrzeni skierowanych dla pieszych, z drugiej zas rozwinigciu roli transportu publicz-
nego w strategii rozwoju tkanki miejskiej determinujgc jej koncentracje oraz gestosc.
Istotna jest rowniez stymulacja zréznicowanego podziatu funkcjonalnego, oferujgcego,
dla najcenniejszej strefy centralnej miasta, wysokostandardowe ustugi, w tym handel. Tak
jak podkreslono juz powyzej, nie nalezy rowniez poming¢ zmian w polityce parkingowej,
wprowadzajgc sie¢ parkingdw kubaturowych.

W wyniku powyzszych analiz nalezy stwierdzi¢, iz zwiekszona gestos¢ zabudowy, stano-
wigca jedng z zasad NU, wptywa na poprawe procesu rewitalizacji. Nie zawsze jednak
aktualnie zaktadana strategia dogeszczania jest zgodna z wytycznymi NU (1), co obniza
jako$¢ wprowadzanych zmian w ramach odnowy struktury miejskiej. Zaprezentowane
podstawowe dokumenty polityki przestrzennej: studium uwarunkowan i kierunkow zago-
spodarowania przestrzennego oraz schéma de cohérence territoriale moga by¢ wykorzy-
stywane do wdrozenia omawianego zatozenia. Pozgdane jest ponadto, aby dokumenty te
gwarantowaty zapisy w prawach miejscowych, tak jak ma to miejsce w plan local
d’urbanisme (2). Dzieki temu tworzone narzedzia stanowig konkretng wytyczng pozwala-
jaca realizowac w efektywny sposéb urbanistyke operacyjna, nie pozostajgc jedynie mar-
twym zapisem w obowigzujgcych dokumentach strategicznych (3). W tym aspekcie na
szczego6lng uwage zastuguje £6dz, gdzie przy wyludniajgcych sie obszarach pozwala sie
na urbanizacje nowych, wprawdzie $cisle okreslonych terendéw. Autor jest jednakze Swia-
domy, ze opracowywanie tak strategicznych dokumentéw jak omawiane w artykule SU-
iIKZP i SCOT jest niezwykle ztozonym poszukiwaniem kompromiséw. Niemniej jednak, za
kazdym razem warto dgzy¢ do tworzenia rozwigzan prawnych prowadzacych do odnowy
obszaru w jakosci odpowiadajgcej potrzebom wspétczesnego uzytkownika. Dlatego tez
warto zastanowi¢ sie nad mozliwoscig integracji pozostatych zasad nowego urbanizmu
w polityce przestrzennej rewitalizowanych terendéw, uwzgledniajgcych skale cziowieka
w zabudowie.
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