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ABSTRACT

The street anthropology is identical with the anthropology of urban life. In the past, a street was a
place to socialize and, on equal footing with its architecture, it was part of the cultural identity of its
inhabitants. The street reflects residents’ social, cultural and economic capital. Over time, mobility
and communication accessibility have dominated the urban spatial policy. The contemporary street
has become a "space of flows". The restoration of its original role requires a more balanced ap-
proach to cultural factors that determine the quality of life in a city. The article discusses character-
istic features that determine patterns of mobility in modern streets.
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STRESZCZENIE

Antropologia ulicy jest antropologig zycia miejskiego. Dawna ulica byta miejscem kontaktéw spo-
tecznych i na réwni z jej architekturg stanowita element tozsamosci kulturowej mieszkah-cow. Od-
zwierciedla ich kapitat spoteczny, kulturowy i ekonomiczny. Polityke przestrzenng miast zdomino-
wata problematyka mobilnoéci i komunikacyjnej dostepnosci terenéw. Wspétczesna ulica stata sie
— ,przestrzenig przeptywow”. Przywrécenie jej pierwotnej roli wymaga bardziej zrbwnowazonego
podejscia do kulturowych uwarunkowan jakosci zycia w miescie. Przedstawiono liste cech
identyfikujgcych wzorce mobilnosci wspétczesnych ulic.

Stowa kluczowe: antropologia ulicy, wzory i wzorce kulturowe, mobilno$¢ przestrzenna.
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1. CRITICISM AND AFFIRMATION OF THE STREET

The modernist criticism of a historic city in general, and a street in particular, has been accused of
drawing excessively unilateral and radical conclusions. A city with a compact, densely built-up envi-
ronment has not been able to meet the demands of heavy traffic and protect people from inconven-
iences and hazards. However, the improvement of living conditions achieved by more distributed
development and rational road network has taken place at the expense of the value of urban life
and the intensity of social contacts. Old streets, referred to by Le Corbusier as chemin d’ane (or the
path of donkeys), were to be replaced by the network of well-planned roads (Le Corbusier,
2015, p.37).

Social memory includes various images of the life of a street. It has been associated with public
space where usually something is going on. This is where people meet and pass each other, and
vehicles move. However, their safe coexistence generally loses to requirements of speed and mo-
bility, as well as dark sides of urban life, or various forms of social disorganization and the lack of
control.

In the 19t century, due to the overcrowding and confined space of tenement houses, the street
was the second home, especially for the younger generation (Aries, 2011). For them, it was a place
to socialize, but also a place to fight for survival. In many cities around the world, the "street chil-
dren” phenomenon has become the subject of sociological research, as well as a theme of movies
and books. Examples can be found in "City of God", a book by Lins about young people living in
a favela, a low income settlement, or a documentary by Hermann and Rieck about teenagers from
the Zoo Station in Berlin. A picture of the street children life in Warsaw can be found in a novel by
Korczak (Korczak, Dzieci ulicy). In American cities, the street has been associated by the people of
color with a place of violence (Anderson, 1999). Distinct social, economic and often also racial divi-
sions are reflected in a diverse standard of living and the process of city fragmentation. Good and
safe districts and streets exist next to areas of crime, poverty, and homelessness. The term “street
corner society” was mainly related to the working class. According to sociological research, chil-
dren and young people from workers’ families spend more time in the street than children from
upper classes (Léw, 2018, p. 231). Today, in many prosperous European cities, the presence of
children and young people on the streets is rare. The modern street is no longer a place of unre-
strained behavior, gathering, fun or interaction with residents and passers-by. Everyone, not only
young people, is pushed out of their street by growing traffic and a new pattern of building and
street functions. People have dispersed and moved into space between apartment blocks, recrea-
tion areas and playgrounds, or spend their time at home, school, institutions, etc. (Mis,
2011, p. 29).

The human presence in the street has been programed and reduced to behaviors necessary to
commute to work, school, do shopping, etc. Then, it has become controlled by traffic regulations to
prevent collisions between pedestrians and vehicles. In the planning language, the term street was
replaced by road.! This reduced the function of the street to the channel for pedestrian and vehicle
traffic. It eliminates traditional street-specific, voluntary (disinterested) and social behaviors, as well
as factors conducive to active contacts, such as meetings, conversations, events, as well as pas-
sive contacts, e.g. watching of the surrounding and other people (Gehl, 2009, pp.9-12). Old
squares and streets, which were focal and assembly points, were replaced by roads, paths and
endless lawns (Gehl, 2009, p. 45). Wide road lanes, together with functional zones, separated
housing from services, work places and leisure venues, which reduced the number of street users
and thus weakened natural social control mechanisms. Negative consequences also led to the
dogma of pedestrian and vehicle traffic segregation. This has indirectly contributed to the creation
of dead, often dangerous from a behavioral point of view, desolate at night pedestrian lanes. This
departure from a compact street frontage development, widely spread comb system with a series
of parallel streets, detached buildings having a wall without windows, and gable walls facing the

! Public Road Law (JoL of 2007, No. 19 item 115)
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street have also played their role in the process. The dull identical facades have blurred the bound-
ary between their private interiors and public sections in the front.

The shortage of traditional streets in town planning projects can be considered the cause of mental
disintegration of inhabitants and (Duhl, 1963; Choay, 1965, p.68) a source of a problem to build
attachment to the place of residence. Since the middle of the 20" c., in response to these trends,
we have seen a number of calls to return to the concept of a street as a basic element of urban
public space. For J. Jacobs, streets and city squares are primarily places where all users, be it
pedestrians, drivers, retailers and residents, can meet (Jacobs, 2014). In addition to combining
different forms of human activity, the street is also important to maintain historical continuity of its
use. The sense of security in social relations can be enhanced by the appropriate character of
buildings and arrangement of the street space conducive to natural, visual observation of human
behavior. In Newman’s research, the above conditions have been complemented, among other
things, by a hierarchical structure of informal ownership and accessibility of space. They have be-
come a basis for the defensible space theory (Newman, 1972). In parallel, similar arguments have
been used by Jeferry to develop the concept of crime prevention through specific environmental
design (CPTED) (Jeferry, 1971). It was believed that a well-designed physical space could reduce
the level of stress and fear of crime and improve the quality of life in a built-up environment. At the
end of the 20t c., the CPTED was extended to cover social factors determining behavioral security,
including factors that integrate the neighborhood and strengthen cohesion and balance of local
social structures. This has become particularly important in urban regeneration (Saville,
2008, p. 79.).

While shaping a safe urban environment, the street is important both as traffic and residential are-
as. The problem is mainly the failure to adapt the traditional street grid to the heavy traffic. It pro-
duces a conflict between drivers and pedestrians. To ensure traffic safety, legislation has been
adopted to regulate road construction conditions and improve the traffic law. Appleard considered
such a narrow approach to be insufficient (Appleyard D.). For him, the street was the most im-
portant living space, a neighborhood and a venue of social interaction between inhabitants. In addi-
tion to the conflict of interest between drivers and pedestrians, he also distinguished a conflict be-
tween drivers and residents, and in a wider context a conflict between the "external” and the "inter-
nal" street users. He called it the mobility and livability conflict. The high volume of traffic is
a source of discomfort and health risk for residents. However, it also affects the quality and number
of social interactions. According to his comparative studies, residents of low-traffic streets < 200
cars per hour had 3 times more close friends and 2 times more acquaintances among neighbors
than residents of a street with twice as much traffic.

EBS Environmental Behavior Studies by Rapoport also focused on the street as a pedestrian
space. He tried to identify features streets should have to encourage people to walk, not just to
move around in vehicles (Rapoport, 1990). Criteria of visual attractiveness for pedestrians and
drivers have turned out to be divergent. Pedestrian-friendly streets should have, among other
things, a moderate scale and an appropriate level of complexity and diversity of architecture. Addi-
tionally, they should also have a certain number of places to stop, observe the surrounding and
engage in social contacts. For drivers, large scale objects and wide vistas are more stimulating.
A. Jacobs explored and compared the world's most famous and representative streets. Based on
the analysis of street dimensions, plans, cross sections, usage patterns, and factors that influence
the attractiveness of social street life, he developed guidelines for designing great streets (Ja-
cobs, 1999.).

Additionally, J. Gehl publications fit into a similar context (Gehl, 2014). However, behavioral securi-
ty is a part of a broader issue, namely the impact of public space on people's behavior and quality
of life. According to Gehl, the street with low-rising buildings is a natural form of organization and
limitation of traffic. It integrates different forms of public and human activities outside their homes.
The livability of a street is determined by a number of factors that translate into five principles:

— limitation to vehicle traffic and speed,
— opening of shop windows, and café and home gardens toward traffic ("soft story" buildings),
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— "human scale" street widths and spatial distances, adjusted to pedestrian traffic and human
physical and sensory capacity,

— concentration of pedestrian traffic on one level, avoiding vertical segregation of pedestrians,

— arrangement of public space that encourages people to stop (standing or seating) in places
where people can encounter each other and observe their surroundings.

The first of these principles justifies other postulates. Its implementation requires to departure from
the doctrine of functional performance. While designing streets, this translates in to the shift of fo-
cus from a fluid traffic to the quality of life along major streets in the city (Sadik-Khan, 2017 p. 23.).
The opening of designers to social and psychological aspects of the presence of people in the
streets and city spaces gives hope for a renaissance in urban planning. The same applies to the
bottom-up pressure from residents and urban activists who demand to reduce traffic and return
streets to pedestrians. This restores traditional functions of the street, as an area for encounters
and various forms of social activity (neighborhood events, fairs, demonstrations, street runs, etc.)
(Swieto ulicy).

There is no single universal pattern for a people-friendly street. The social and individual assess-
ment of its advantages depends on a large number of local, cultural and non-spatial factors. To-
gether with the architectural design of buildings, old patterns of downtown streets, their profile and
spatial shape are elements of the city's identity and cultural heritage. For doctrinal reasons, this
heritage has been often under the pressure from current transportation needs, and either trans-
formed or demolished. The traditional pattern of a multi-purpose residential and service street has
its advantages and disadvantages. It is largely determined by the level of stress related to social
interaction between the street and neighboring buildings. Interests of these two heterogeneous
groups are divergent. The cultural pattern of the street reflects a relative balance between
traffic and social life and features of buildings that determine their attractiveness, and comfort and
security for residents. Today, the pattern is different in the city center, where it concentrates on
attractive public functions, and in its residential peripheries. It is necessary to examine conditions
that determine street patterns and their influence on culture and spatial behavior on both sides of
the building line.

2. STREET CULTURAL PATTERNS AND DESIGNS

In anthropology, a cultural pattern is a group of repetitive and relatively permanent attitudes and
behaviors of people who belong to the same culture (Benedict, 1966, p. 77). In a built-up environ-
ment, a socially acceptable way of shaping and using space can be considered a cultural pattern
typical for a given region and period. The cultural pattern defines spatial distances and barriers for
social relations. In the introduction to Ch. Alexander’s book, K. Lenartowicz wrote: Patterns are
structures (entities) that consist of traditionally established spatial situations and corresponding to
them social situations (Alexander, 2008, p. XIX). They determine the informal, public or private
statuses of space and assign specific behavioral patterns to them. Each pattern combines an archi-
tectural design with the spatial behavior culture. It merges spatial and behavioral orders. It also
gives a sense of firmness and security by reducing the freedom of spatial behavior in social
relations.

Alexander used the idea of a pattern, which was typical for a specific culture, to define timeless
ways of building, shaping architectural and urban interior space, groups of rooms and the building,
all the way to the scale of a city and a region (Alexander, 1979). There are several patterns appli-
cable to the street and its relationship with surrounding buildings. In his opinion, streets are attrac-
tive when people like to stay there, instead of merely move along them (Pattern 121) (Alexander,
2008, p. 598.) efficiently and fast. Car traffic on the street causes health problems (noise, pollution,
risks) and social problems. It splits the street into two sides, makes it difficult to cross, separates
people from each other, and reduces the number of encounters (Pattern 11). The street ceases to
be the center of local life and activity of its inhabitants. Any activity in the street also depends on
the shape of its edges, layout of buildings, location of entrances, functions at the ground floor, etc.
(Patterns 32, 51, 54, 119, 164, 165). In the description of each pattern, Alexander refers to a com-



MAREK CZYNSKI 113

plex anthropological context. He takes into account social, natural, economic, psychological and
health conditions. Arguments referred to have not always been based on proven scientific evi-
dence, and often design tradition and experience were more important. Spatial solutions that refer
to these patterns tend to be more acceptable and, at the same time, more human-friendly. Most
patterns refer to the idea of sustainable environment of small and medium-sized cities. They offer
solutions to various design problems related to pedestrian and traffic safety, impact of the street
and form of buildings on safety and quality of life, convenient access to services, etc.

Sustainability of patterns is a characteristic feature of traditional, territorially rooted communities
with a stable culture. The same patterns reproduced by subsequent generations have strengthened
their identity. It protected their social life from disintegration (Tzonis, 1976; Eliade, 1970). Contem-
porary, consumption-oriented and multicultural and mobile societies, described by Beck (2002)
as the risk society, focus on new needs or new patterns for meeting (Beck, 2002) the same needs.
A pattern is a projection or an offer. Something that may become a pattern, provided it is accepta-
ble in social life. In architectural and urban solutions, uncertainty and risk are high, and usually the
verification time is much postponed. It much depends on the spatial scale and social impact of
a given pattern. Today's design culture values structural and technological creativity and originality
of solutions. However, it has a quite limited scope for assessment and anticipation of non-spatial,
psychological, behavioral and social arrangements. This also applies to modern transportation
solutions which result from the domination of mobility over other equally important aspects of the
quality of life in an urban environment.

The road is an archetype of the street. Apart from its area, the street is an original way of establish-
ing anthropogenic space. It divides and directs space. It facilitates its colonization and socialization.
Initially, the course of the road was the resultant physical human capacity to cover spatial distanc-
es. Barriers that restricted range, manner and speed of movement have been associated with site
topography and physiography. The road connected and defined boundaries of accessible territo-
ries. Within a built-up area inhabited by people, the road has turned to the street. It served spatial
mobility and met requirements of a safe place for social interaction. Thus, the street could be freely
crossed and used. We may conclude that streets can be found in cities where people actually live,
whereas roads run in desolate or sparsely populated areas. The road is used to move from point
A to point B, and the street should allow direct, easy access to adjacent areas and buildings on its
both sides. The distinction between the road and the street is vague. Referring to the statutory
classification, it is difficult to distinguish between these two terms?, since they have been used in-
terchangeably. While all streets can be considered to be roads, not every urban road should be
considered to be a street.

Traditional city roads include avenues and boulevards. However, these synonyms have disap-
peared from the glossary of contemporary urban planning (Jatowiecki, 2012, p.79). Differences
between various types of roads are blurred. The term avenue can be used for both a rural road and
a wide street in the city center with lines of trees. Moreover, the word avenue in the name of
a street (e.g. Aleje Jerozolimskie in Warsaw, Poland) can be a reminder of its historical, repre-
sentative role of a mid-city artery, or a way to elevate the status of a standard double-lane street
with accelerated traffic. Usually, it has a limited functional relationship with the adjacent area, and
a pedestrian traffic is confined. It is similar with boulevards. Their original Parisian Haussmann’s
form can be considered a prototype for avenues. However, Boulevard Périphérique is merely
a channel conveying traffic. In Europe, boulevard is used to describe a street or an avenue with
lines of trees along a river bank or a lake (ryc.1-4). Being a promenade (pedestrian section or foot-
path), it has been a venue of meetings used primarily by pedestrians. Its role and function is also
determined by the character of its surrounding. It is, however, different in cities and peripheries.
Street has been associated with a lively neighborhood or a fishing settlement, e.g. the Hel Peninsu-
la where it used to be a place of work (drying and repairing of fishing gear), and a playground and
recreation for children and adults (fig.1-2a). Streets in city centers are usually elements of public
space, an area of anonymous encounters, a place to meet friends, and a venue of events and
demonstrations.

2 polish Traffic Code of 20 June 1997 (uniform text JoL of 2017 item 1260)
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Fig. 1. Cultural patterns for roads. 1. Roads: a) country road, b) bituminous road, c) double-lane urban road (Szczecin).
2. Streets: a) village street (Hel), b) street in a small town (Nowe Warpno), c) city street (Szczecin). 3. Avenues: a) village
avenue (Ustronie Morskie), b) large city avenue (Aleje Jerozolimskie (Wasaw)), c) mid-city avenue (Szczecin). 4. Boule-
vards: a) boulevards on Oder, Szczecin, b) boulevards on fiord, Oslo, ¢) boulevard périphérique, Paris. Sources: author’s
archive, (Ulica wiejska), (Aleje Jerozlimskie)

Ryc. 1. Wzorce kulturowe drog. 1. Drogi: a) droga polna, gruntowa, b) szosa, c) dwupasmowa droga miejska (Szczecin).
2. Ulice: a) ulica wiejska (Hel), b) ulica w matym miescie (Nowe Warpno), c) ulica (Szczecin). 3. Aleje: a) aleja wiejska
(Ustronie Morskie), b) aleja wielkomiejska (Aleje Jerozolimskie (Waszawa), c) aleja $rodmiejska (Szczecin). 4. Bulwary:
a) bulwary nad Odrg w Szczecinie, b) bulwary nad fiordem w Oslo, c) boulevard périphérique w Paryzu. Zrédta: Archiwum
autora, (Ulica wiejska), (Aleje Jerozlimskie)

The unification of names and road categories result from the priority of technical issues over social
and cultural ones in road design and spatial planning. 3 According to S. Gzel, a drawback of the
road typology is the lack of adjustment to the scale of a city, its arrangement and the form of built-
up environment to the role and function of a street in the city structure (Gzel, 2009, p. 95). Criticism

3 Regulation of the Minister of Transport and Maritime Economy of 2 March 1999 on technical conditions to be met by public
roads and their locations; Law on Public Roads (JoL of 2007 No. 19 item 115);
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by the urban planning community regarding the quality of relevant national legislation has been
raised for a long time. Attention is drawn to excessive width of road strips which disintegrate urban
public space and hierarchical division of roads into classes (main roads, high roads, local roads,
access roads, etc.) determined solely by their parameters and the type of vehicle traffic. A class of
a road, width of the road strip, its profile and development determine spatial relations between the
road of its surrounding. The relationship is defined based on abstract separation lines between land
and buildings. The goal is to reduce the negative impact of vehicle traffic on people and the envi-
ronment. It is the only social (health related) objective prescribed by the said regulations. A well
designed road network fails to meet all socially important goals (Wiszniowski, 2019, p. 95). In
densely developed areas with typical city center development, provisions defining road classes in
masterplans are a pure formality. They enable to rebuild and adjust the system and parameters of
old streets to the growing road traffic. It is well-known that such measures are futile. Usually, they
result in depleted attractiveness of a street for pedestrians and worsened quality of life for resi-
dents.

Street patterns reflect technical, spatial, functional, social and cultural factors. These factors are
discussed one by one in the form of general guidelines below.

— Technical factors define the road as a building object. They impose uniform shape and pa-
rameters on city streets, and the same applies to infrastructure and equipment controlling
movement of vehicles and pedestrians. An exception are streets in conservation areas. The
Public Road Act uses the terms road and street interchangeably. Apart from its location in a
built-up area, a feature that distinguishes a street is the segregation of vehicle and pedestrian
traffic with sidewalks and other elements, such as lines of trees, bushes, lawns, etc., which al-
so determine the aesthetics of a street. Certain equipment and technical facilities related to
the vehicle traffic might also be necessary. Roads with sidewalks should be treated as urban
roads. These are usually multiple-lane arterial roads in urbanized areas with disperse and
chaotic buildings that are not associated with the road itself (fig. 2.e,f).

Fig. 2. Example of city streets (a,b,c,d) of diverse height of development and social and unsocial development of city roads
(e) with two separate and distant sides, or (f) without any development. Source: Photographs by the author

Ryc. 2. Przyktady miejskich ulic (a,b,c,d) o zréznicowanej wysokosci i do-spotecznych uktadach zabudowy oraz od-
spotecznych miejskich drég (e) o dwdch odcietych i oddalonych od siebie stronach drogi, lub (f) pozbawionych zabudowy.
Zrédto: Zdjecia autora
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Street built-up development. A major distinguishing feature of a street is its integrated devel-
opment on both sides and vehicle and pedestrian movement organization (fig. 2. a,b,c,d).
Character and scale of development may vary, from continuous frontage development to de-
tached buildings that form a pronounced line of development. The ratio between open and
developed sections at the frontage should be at least balanced. To maintain control of mobili-
ty, the location of fagade walls and entrances from the street are important. Separating and
building lines should be defined while bearing in mind commercial outlets at the street level.

Fig. 3. Classification of streets regarding functions of commercial units at street level: (a,b,c) residential streets, (d,e,f) shop-
ping streets, (g,h,i) shopping and residential streets). Source: Photographs by the author

Ryc. 3. Klasyfikacja ulic z uwzglgdnieniem funkcii lokali uzytkowych w parterach budynkéw: (a,b,c) ulice mieszkalne, (d,e,f)
ulice handlowe, (g,h,i) ulice handlowo mieszkalne). Zrédto: Zdjecia autora

Classification of streets. It is advisable to apply an additional classification that complements
the official one. The existing and planned functions in buildings at the street level enable to dis-
tinguish three prevailing street categories: residential streets, retail and service streets and res-
idential streets with vertical segregation of shopping and residential functions (fig. 3). The sec-
ond criterion is the status of their informal “ownership”. This is related to the use of the street by
people who move along and use enjoy its accessibility or passability. The graded status from
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public streets, through semi-public ones, and to semi-private and private enables to distinguish
specific groups of pedestrian and motorized users who have different rights in terms of mobility
and accessibility. It can also be used to regulate movement intensity and social contacts. It is
important mainly in the case of residential streets and the structure of housing estate streets. It
should be added, however, that laws refer to public roads only. The second category, de-
scribed as internal roads, seem to be based on rather vague criteria.

— Social context. Public streets and squares for space of social equality, at least regarding their
physical accessibility. In fact, they are venues of a political, economic and cultural game, or
a fight for power and control over that space and its formal or informal ownership. Rules of the
game are democratic when they focus on searching for a balance between public and private
interests, when they require consensus between various social groups, such as pedestrians,
drivers, condominiums, investors, tenants, street managers, etc. The perception of a street and
its image depends on architecture quality, standard of services, quality of goods, and intangible
resources. They are determined by the cultural capital of architects and managers responsible
for the city space and social and economic capital of residents. Street ranking and prestige de-
velops over time. Usually, it involves social stratification process, polarization of income levels,
and social disorganization. The street fits into various ways of organizing social life, including
community type, e.g. communitarian, concentrated on building personal links and protection of
the group identity, as well as libertarian which supports rights of individuals and free market
principles (Idem, 2014).

— Cultural factors. Each category of the street can be described by a set of features specific for
human behavior, originating from different communities, social strata, and age and ethnic
groups. The street is a kind of theater facilitating the observation of the way of life of its inhabit-
ants, their activities during day and night, in different weather conditions or seasons of a year.
Spatial development of the street stimulates culture and behavior. It influences the frequency of
social contacts, leisure, activity etc. A city life culture defines place and form of public and pri-
vate behavior. In a multicultural environment, the boundary between the two may by defined in
a different way, which can contribute to misunderstanding and conflicts. Similar consequences
are produced by failure to comply with generally accepted behavior patterns in the space of
a street and neighborly relations. Various needs and hierarchies of values that are important for
the cultural identity of a city and citizens are fundamental for a lifestyle.

The above rough overview highlights the difficulty of correlation between specific conditions and
street pattern components. To simplify the analysis, it would be advisable to focus on a single need
and value, which can be associated with the social space of a street. An example of such a value is
mobility. We should be aware, however, that it is not the only value that organizes the lifestyle of
people within the space of a street. The second value is behavioral security or a sense of mental
comfort in social relations. Cultural street patterns should result from the attempt to balance the two
phenomena.

3. SPATIAL MOBILITY CULTURE

Human mobility, together with the flow of services, goods, ideas and information, is a distinguishing
feature of the contemporary global culture (Urry, 2009). It is a form of human activity, an expression
of his physical and mental capacity to move, cover distances in space and participate in social life.
Numerous synonyms of the term highlight physical and personal capabilities, as well as efficiency
in overcoming physical, social and cultural barriers. Mobility is a space-time phenomenon. It is
a daily, periodical circulation between home, work, shops, etc. Its main driver is the effort to meet
one’s basic needs and to realize important goals. We can see its effects in the streets, shopping
malls, transfer hubs during peak hours, when people commute to work and return back home, dur-
ing leisure and sport activities, etc. Such behaviors comprise life style and culture regardless where
we live. The periodical nature of mobility strengthens our identification with the place of our domi-
cile or a specific section of public space. And such space is the primary venue to manifest mobility.
The increase in mobility translates into expansion of these spaces at the expense of our privacy.
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If we consider mobility to be an attribute of human freedom, its boundaries set the freedom of our
fellow citizens. This boundary determines safety of traffic participants.

Another form of mobility in the city is migration. It is a transfer of people from one location to anoth-
er, from one street to another street or a district. Most often the phenomenon is unitary and unno-
ticeable, although it might be important in the scale of a street and its community. An example of
the above is migration of a larger number of people working for an important institution or service
providers caused by an increase in apartment rental cost, growing negative phenomena and social
pathology or any other developments not always acceptable from the ethical point of view. It is
worth to mention the phenomenon of nomadism as a way of life involving continuous mobility and
necessity of moving from one place to another to look for jobs and place to live. This nomadism,
typical for ancient pastoral and hunting communities, today is attributable to a subculture. It is
a question of a lifestyle or a result of social and economic exclusion.

One of reports by the Infuture Institute, an institution examining contemporary cultural trends,
points to a new form of nomadism described as digital nomadism (Hatalska N.). It has been dis-
covered mainly among young people, for whom mobility means a free access to transport infra-
structure (airlines, rail, motorways) and the Internet and digital technologies. They need all of them
to travel around the world, live and work (remote work included) in various cities and other attrac-
tive locations. For them it is not only a life style, but also a question of profession, certain rituals,
such as biking, yoga and exercising. They use dedicated products and brands. It has been esti-
mated that in 2030 the global community of digital nomads may reach one billion people (Hatalska,
p. 86). The trend has been confirmed by the growing demand for coworking and coliving space.
Today, it is hard to predict consequences for this social and cultural phenomena due to the corona-
virus pandemic.

Contemporary culture can be also examined from a broader, anthropological point of view. Accord-
ing to Bauman, the transformation of culture and social life results from the crisis of modernity
(Bauman, 2007). It can be seen in the organization of social life and life strategies. One of the rea-
sons of the above is a shift in the perception of time. Time ceased to be seen as a linear and con-
tinuous phenomenon. Modern culture is no longer an enclave of order and perfection. It is diverse
and incoherent. The autonomy of social life is fragile and needs to be protected. The identity of an
individual is no longer based on his/her attachment to the past, ideas and people. It is not based on
the profession and domicile either. Human choices are volatile and temporary. According to Bau-
man, one of symbols of the postmodern identity is a tourist, or a consumer who seeks new experi-
ences, and appreciates the freedom of choice and independence. The person is always ‘on the
road’, an outsider keeping distance to other people, places and events (Bokszanski, 2010, pp.
256-257). His identity is superficial and shallow. Undoubtedly, the person is a contemporary no-
mad.

Giddens, however, has a slightly different view on the issue of identity. In his opinion, it is less the
result of the modernity crisis, but rather its expansion into all areas of social and individual lives
(Giddens, 2010, pp. 29-37). He believes that late modernity can be distinguished by the separation
of social phenomena in time and space. A category of a place, which previously connected people,
has lost its meaning. It is one of consequences of globalization. Local issues and activity remain
under external pressure, opinions and assessments. Trust to experts has become a precondition to
reduce the level of insecurity. Dialectic relations between the local and globalization have become
pivotal for the human identity in late modernity. Such identity is reflective and requires people to
choose their way of life and continuous planning, calculation of life strategies, acquiring new skills,
and predicting threats (Bokszanski, 2010, pp. 252-270). Consequences of severed ties between
time and space can be observed in the urban environment. The culture of shaping space does no
longer replicate former, also modernist patterns of urban order. In the postmodern culture, cities
ceased to develop their own identity based on great projects and investment. They attract people
with their diverse offer, captivating ways to meet their needs and ensure the level and quality of life.
Mobility, which has been subjected to these cultural trends and limitations, does not support the
realization of these objectives.
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4. STREET MOBILITY PATTERNS

Being an abstract category, space displays an area of unrestrained anarchic freedom. It needs to
be harnessed and positioned, i.e. it needs to be socialized and transformed into relations between
objects and people. Spatial boundaries of mobility are set by vehicle and pedestrian networks, as
well as topography, land development, and arrangement of buildings. A possibility of free move-
ment applies to pedestrians only and it is confined to designated open areas. The wider is public
space, a space that does not have a distinct ownership, the larger is pedestrian mobility. Roads
and streets are perceived from the point of view of traffic participant needs, forms of traffic, and
technical means and conditions that ensure smooth and fast movement in space. Safety rules de-
termining the use of carriageways and sidewalks are a part of the mobility culture, respect of social
behaviors, and compliance with legal regulations.* For people, high intensity and nuisance of street
traffic is a source of stress and stigmatization. For some of them, it is a reason to migrate, whereas
for others, a reason to change status quo and make the street more citizen friendly. Thus, urban
regeneration can be implemented in three ways by:

— transforming a street with intensive traffic into a local or access street which better accommo-
dates its residential function; in the case of retail and service areas, it may require conditions
supporting pedestrian traffic and conducive (ergonomic) to contacts between people and interi-
ors of buildings;

— resigning from the intervention into the space of a street and concentrating on the change in
the use of street level units in buildings; usually, this means that first floor apartments are con-
verted from residential to commercial retail or service functions; and

— regenerating the entire strip of a street and units on both sides of a street.

In each case, we can see a specific mechanism in action, the mechanism of equalization of “poten-
tial” and statuses of space. It can be observed, for instance, in streets of the former city center in
Szczecin. As mentioned earlier, in the case of a street, spatial relations between objects and space
development are at the same time social relations. Distances between objects determine interper-
sonal distances. According to the proxemic interpretation, the proximity of a sidewalk and apart-
ment windows does not promote close relations between a passer-by and a person living in the
apartment. Conversely, it is a reason of discomfort, or even a threat of physical aggression. The
said mechanism shows that the conflict between public and private (residential) spaces can be
solved in two ways:

— making the function of street level unit ‘public’ and bringing their status closer to a public or
semi-public one;

— ‘privatizing’ the street by reducing and attenuating traffic and converting a public status into
a semi-public or semi-private ones, similar to the status of residential function of street-level
units (fig. 4).

Such regeneration should be applied to existing buildings and street structures. New urban and
architectural projects concentrate on avoiding conflicts between mobility and privacy on residential
streets, whereas on commercial streets, the goal is to balance vehicle traffic and pedestrian traffic.

Unfortunately, the planning practice and local spatial policy are dominated by issues of mobility and
transport accessibility. With the increase in the number of individual cars, this supports deglomera-
tion and suburbanization. The European Commission promotes the sustainable mobility policy
(GUIDELINES — Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan”). The two over-
riding principles of the policy are integration and coordination. These include spatial and social
policies implemented in the city and its vicinity, various forms of public and private transport. One of
the goals is to reduce demand for individual transport (use of passenger cars), and increase the
use of public transport, as well as biking and walking trips (Michnej, 2014). This involves a shift in
priorities. Instead of concentrating on the efficiency of traffic and means of transport, the policy
should focus on social objectives, such as accessibility, quality of space and environment, im-
proved quality of life, etc.

4 Traffic Code of 20 June 1997 (uniform text JoL of 2017 item 1260)
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Fig. 4. Impact of mobility on relations between the street and ground levels of buildings. Examples of making ground level
“public” in residential buildings (a,b,c). The change of functions at the ground level to control a public street and at the same
time benefit from accessibility and proximity of sidewalk. Examples of street functions being “privatized” by: (d) rebuilding
and narrowing the street and introducing an (asymmetric) green strip that isolated from apartments, (e,f) closing a section of
a street to public access, (g) limiting free access to gated housing estate. Source: Photographs by the author

Ryc. 4. Wplyw mobilnosci na relacje pomiedzy ulicg, a parterami budynkoéw. Przyktady ,upublicznienia” parteréw budynkéw
mieszkalnych (a,b,c). Zmiana sposobu uzytkowania lokali w parterze ze wzgledu na przymus kontroli nad publiczna ulica,
ale jednoczesnie wykorzystanie ich dostepnosci i bliskosci z chodnikiem. Przyktady ,prywatyzaciji” funkgji ulicy poprzez: (d)
przebudowe i zwezenie ulicy oraz wprowadzenie (asymetryczne) pasa zieleni izolujgcej mieszkania, (e,f) wytaczenie frag-
mentu ulicy mieszkalnej z publicznego uzytkowania, (g) ograniczenie mozliwosci swobodnego wjazdu na zamkniete osiedle.
Zrédto: Zdjecia autora

As previously stated, a road is used mainly for transit traffic within the city (city road) and beyond its
boundaries, whereas a street makes vehicle traffic subordinated to pedestrian traffic according to
needs of the local community in the city. Therefore, a typical “pedestrian route” or “pedestrian-
vehicle route” should be rather described as a road than a street. Although provided with side-
walks, housing estate roads rarely meet standards of a local street due to the dispersion of build-
ings and retail and service functions developed in self-standing buildings. Roads disintegrate local
communities, do not provide them with control and the ability to influence the state of affairs within
a given area.

According to the Polish law, all roads and streets, regardless their class, have a formal status of
public roads. This restrict more diversified, more suitable for the social and behavioral context use
of the informal status of space that provides different categories of users with a graded access to
the street. This access determines the integration of various types and means of travelling by roads
(tab. 1).

Mobility generate hazards proportional to the speed. Therefore, such hazards should be mitigated
by a relevant organization of traffic in space and time. We can distinguish three patterns of spatial
traffic organization:

— separation (autonomy) of vehicles and pedestrian traffic,
— segregation (division) of particular types of traffic, and
— integration of various types of traffic.
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Tab.1. Terms pertaining to road and street. Types, classes, functions and statuses of roads in relation to their mobility pat-
terns. Source: author

ROAD
STREET / AVENUE / BOULEVARD
CLASS internal driveway / local / collective others
FUNCTION residential / commercial / residential and commercial communication
STATUS private semi-private semi-public public
'\PA/(\)'II?'IEIIEIIIIIS Integration of movement segregati(_)n of pedestrian separation
and vehicle movement

Scope and rules of separating road, rail, car, horse-drawn and human-powered traffic are deter-
mined by the traffic code. The idea of spatial (horizontal or vertical) separation, collision-free roads
for vehicles and pedestrians has originated from radical urban planning concepts by Le Corbusier
(Ville Verte). In rational spatial planning, the separation of transit and local traffic flows is an argu-
ment supporting the development of different functionalities in the road network and improvement
of fluidity and safety of traffic. Collision-free pedestrian routes, separated from vehicle roads, may
be planned along accessible areas or underground and above ground. However, they not always
ensure sufficient safety. The efficient control of social behavior depends on the number of road
users and observers. This is an argument against the separation of pedestrian and vehicle roads in
a city and in housing estates. As regards city center regeneration, separation may help to transform
some public and commercial streets and other important locations in the urban structure into vehi-
cle-free pedestrian sections. This enables to restore the functional and social integrity of streets
degraded by excessive vehicle traffic. In many instances, such a separation is time biased and a
limited delivery traffic is allowed at certain hours during a day.

Fig. 5. Mobility patterns: (a) internal, private road with integrated traffic, (b) access, semi-private road, (c) local, semi-public
street with segregation of traffic, (d) city, public, main road with separation of traffic. Source: photographs by the author

Ryc. 5. Wzorce mobilnosci: (a) droga wewngtrzna, prywatna o zintegrowanym ruchu, (b) ulica dojazdowa, potprywatna,
(c) ulica lokalna, pdtpubliczna z segregacja ruchéw, (d) droga miejska, publiczna, gtéwna z separacjg ruchéw. Zrédto: Zdje-
cia autora

The segregation is a popular way to provide horizontal organization of pedestrian, bike and vehicle
traffic flows within a street. It improves physical safety of users who move at different speeds.
A curb between a carriageway and a sidewalk limits the freedom of movement. It is a boundary that
can be crossed under certain conditions. Segregation patterns define ways pedestrian and vehicle
traffic flows can intersect. They also control and discipline human behavior in such locations. For
the reason of safety and to facilitate movement of people with disabilities, additional barriers and
multi-channel systems are used to strengthen stimuli and provide information. The segregation of
traffic flows is also related to the development of the road strip, its functional system and arrange-
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ment of its components. Distances between the carriageway and parking places and sidewalks
depend on the intensity of vehicle traffic, width of sidewalks, and greenery strips. Additionally, they
determine the efficiency of protecting pedestrians against vehicles. Moreover, the width of the car-
riageway influences visual and audio contact between opposite sides of a street. These factors
influence sociable and unsociable behavior. Therefore, a city street, which is free from transit traf-
fic, should:

— integrate different forms of traffic, with preference given to pedestrians and vulnerable users,
— enable to slow down traffic or bringing it to a safe halt,

— stimulate sociable behavior and contacts, and

— promote silence and peaceful atmosphere in the vicinity of residential buildings.

The integration mobility pattern assumes that vehicle and pedestrian traffic share common space.
This might also be a guarantee of traffic safety. The mere presence of pedestrians in the street
slows down the traffic, cars and bikes are slower and move more carefully. Much depends on indi-
vidual culture and mutual trust to street traffic participants. Solutions promoting integration necessi-
tate reduction and attenuation of vehicle traffic. Such solutions are desirable on vehicle and pedes-
trian roads, access roads, internal roads, no-public roads providing access to small residential are-
as. In the case of gated communities, access restriction can be established by signs and physical
entry and exit control measures (fig. 5).

Each mobility patter can be used at different level of the road structure:

— separation pattern applicable for major transit roads (motorways, expressways, main accelerat-
ed traffic roads, main roads),

— segregation pattern on high and local roads, and
— integration patterns on access and internal roads.

5. SUMMARY

Below is the list of the most important mobility criteria from the cultural point of view, criteria which
determine patterns for contemporary streets:

— well-designed hierarchical structure of roads that ensures gradual reduction of traffic intensity —
passage from main roads to high streets, and then access (internal) and local roads;

— the latter should be free from fast transit traffic and convey traffic to local facilities and areas
only. Such effects can be achieved on the existing grid-like street layout and similar roads sys-
tems by permanent or temporary closure of road sections for vehicles, introduction of one-way
traffic, elimination of intersecting traffic flows at junctions, attenuation of traffic by changing
street arrangement, etc.;

— streets and avenues should be of the lowest class of local and access roads; single carriage-
way streets with sidewalks on both sides, and avenues with to carriageways separated with
a green strip and lines of trees, with walking path and places of recreational activity;

— local delivery traffic and traffic leading to parking places and garages should not cause nui-
sance and should concentrated at accesses to the street;

— underground garages in apartment buildings and residential estates; on-ground parking places
in social housing estates located along high and local streets near entrances to buildings;

— slow vehicle traffic on local streets (Zone 30); some access (internal) streets in residential
zones (Zone 20) can be pedestrian and vehicle streets, and pedestrian only streets in the im-
mediate vicinity of apartments;

— integration without domination of various vehicle and pedestrian traffic flows within access
streets; on local and high streets, it is advisable to provide horizontal segregation of traffic
flows;

— except high streets, the above categories of streets should be closed to public transport; stops
should be established within a 15 min. isochron;
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— character and development of a street is determined by the prevailing function of facilities at
street frontage buildings, especially units at the first level of these buildings; three types of
streets are the most important: residential, retail and service, and mixed function streets (ser-
vices at level one with apartments at higher levels);

— each type of a street has a slightly different mobility culture (spatial behavior of users, intensity
and nature of contacts);

— as regards a residential street, the priority is to protect privacy of residents; this translates into
the necessity to preserve an appropriate distance (issue elaborate on in different part of article)
between a sidewalk (line separating road strip) and a building (building line);

— protection of the distance, which should be slightly larger on local rather than access streets
can be provided by front gardens;

— in the case of a retail and service streets, important features include transparency, easy access
to commercial units directly from the sidewalk, and availability of shop windows used to display
products or provide services directly to passers-by;

— in this particular case, the separation line may coincide with the building line; however, the
width of the sidewalk should enable changes in the arrangement (space for stands, tables, um-
brellas, etc.);

— although a retail and residential street is valued for its day and night livability, it can be a source
of conflicts between residents and owners and clients of commercial units, restaurants in par-
ticular;

— shops and service outlets are desirable at the entry zone to a local housing estate street, near
junctions, and in corner buildings;

— larger housing estate centers, retail facilities, places of work should be located within 15 min.
isochron, in the vicinity of high streets;

— class of a planned street determines the scale of buildings; character and scale of existing
buildings determine the class of a street, as well as type and intensity of traffic;

— itis assumed that on retail and service streets the ratio of the road strip width and the height
of buildings should be 1:1 to 1:2.5; on avenues and residential streets, the proportions, after
taking into account front gardens and lines of trees, should be 1:3 to 1:4 (with maximum four
level buildings) (Colquhoun, 1992; Colquhoun, 2004);

— high-rising buildings and dense development that exceeds the above mentioned proportions
turn streets into urban canyons which stimulate mobility.

Mobility is not only a technical issue pertaining to planning and designing. Although it distinguishes
our contemporary culture and way of urban life, it should not be treated as the only and prevailing
value in itself. It needs to be correlated with other, often equally important, objectives and values.
The second component of culture for people living in a city that needs to be examined is the need
for safety in their social relations.

ANTROPOLOGIA ULICY — KULTURA MOBILNOSCI

1. KRYTYKA | AFIRMACJA ULICY

Modernistyczna krytyka miasta historycznego, a ulicy w szczegolnosci grzeszyta jednostronnoscig
i radykalizmem wnioskéw. Miasto o zwartej, gestej zabudowie nie byto i nie jest dzi$ w stanie spro-
sta¢é wymogom intensywnego ruchu pojazdéw oraz chroni¢ ludzi przed zwigzanymi z tym ucigzli-
wosciami i zagrozeniami. Poprawa warunkow zycia jakg miato przynie$¢ rozproszenie zabudowy
i racjonalizacja sieci drogowej, dokonata sie jednak kosztem wartosci zycia miejskiego i intensyw-
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nosci kontaktow spotecznych. Dawne ulice, nazwane przez Le Corbusiera o$limi $ciezkami (che-
min d’ane), miata zastgpi¢ sie¢ drég rozplanowanych w sposéb racjonalny i celowy (Le Corbusier,
Urbanistyka, 2015, s.37).

W spotecznej pamieci funkcjonujg rézne obrazy zycia ulicy. Kojarzona byta z miejscem publicznym,
w ktorym zwykle cos sie dzieje. Spotkajg i mijajg sie ludzie, poruszajg sie pojazdy, ale gdzie ich
bezpieczna koegzystencja na ogét przegrywa nie tylko z wymogami szybkosci i mobilnosci, ale
takze z ciemnymi stronami zycia miejskiego, z réznymi przejawami spotecznej dezorganizacji
i braku kontroli. W XIX wieku z powodu przeludnienia i ciasnoty mieszkan czynszowych ulica stata
sie, szczegolnie dla mtodego pokolenia, drugim domem (Aries, 2011). Byta dla nich miejscem so-
cjalizacji, ale i walki o przetrwanie. W wielu miastach na $wiecie, zjawisko ,dzieci ulicy” stato sie
przedmiotem badan socjologicznych, a takze tematem filmowym i literackim. Wymieni¢ tu mozna
ksigzke Lunsa ,Miasto Boga” o mtodych mieszkarncach faveli, czy tez reportaz Hermanna i Riecha
o nastolatkach z dworca Zoo w Berlinie. Obraz zycia dzieci warszawskich ulic znajdziemy w powie-
Sci Korczaka (Korczak J., Dzieci ulicy). W miastach amerykanskich ulica jest postrzegana przez
ludnos¢ kolorowg jako miejsce przypadkowej przemocy (Anderson, 1999). Silna stratyfikacja spo-
teczna i ekonomiczna, czesto takze rasowa odzwierciedlajg sie w zréznicowanym standardzie zy-
cia mieszkancéw oraz w procesach fragmentacji miasta. Dobre, bezpieczne dzielnice i ulice sgsia-
dujg z obszarami przestepczosci, ubdstwa, bezdomnosci. Pojecie ,kultury ulicy” (street corner so-
cjety) zwigzane bylo géwnie ze srodowiskiem robotniczym. Jak wskazujg na to badania socjolo-
giczne, takze dzieci i mtodziez wywodzaca sie z tych rodzin spedza na ulicy wiecej czasu niz dzieci
z klas wyzszych (Léw, 2018, s. 231). Dzi$, w wielu zamoznych, europejskich miastach obecnos¢
dzieci i mtodziezy na ulicach jest zjawiskiem wyjgtkowym. Wspétczesna ulica przestata by¢é miej-
scem swobodnych zachowanh, gromadzenia sie, zabawy czy interakcji z mieszkahcami i przechod-
niami. Wszyscy, nie tylko mtodzi, zostali wyparci z terytorium ich ulicy zaréwno przez rosngcy ruch
samochodowy, jak i upowszechnienie sie nowego wzorca ksztattowania zabudowy oraz funkciji
ulicy. Ludzie zostali rozproszeni. Przeniesli sie¢ w przestrzenie miedzyblokowe, tereny rekreacji
i place zabaw, lub znalezli miejsce w mieszkaniu, w szkole, osrodkach opiekuhczo — wychowaw-
czych itp. placéwkach (Mis, 2011, s.29).

Ludzka obecnos¢ w przestrzeni ulicy zostata zaprogramowana i zredukowana do zachowah ko-
niecznych zwigzanych z przemieszczaniem sie do pracy, szkoty, na zakupy itp., a nastepnie pod-
dana rygorom kodeksowym chronigcych pieszych przed kolizjg z ruchem pojazdéw. W nomenkla-
turze planistycznej ulice zastgpito pojecie drogi.> Oznaczato to redukcje funkgiji ulicy do roli kanatu
ruchu kofowego i pieszego. Z pola widzenia zniknety, charakterystyczne dla tradycyjnej ulicy, za-
chowania opcjonalne (bezinteresowne) i prospoteczne oraz czynniki sprzyjajgce zaréwno kontak-
tom aktywnym, takim, jak spotkania, rozmowy, zdarzenia, jak i pasywnym, polegajgcym na obser-
wacji, przygladaniu sie otoczeniu i innym ludziom (Gehl, 2009, s. 9-12). Dawne place i ulice, ktore
ne trawniki (Gehl, 2009, s. 45). Szerokie pasy drogowe wraz ze strefowaniem funkcji, oddzieleniem
mieszkan od ustug i miejsc pracy i wypoczynku, spowodowaty zmniejszenie sie liczby uzytkowni-
kéw ulicy, a tym samym ostabienie naturalnych mechanizméw spotecznej kontroli. Negatywne kon-
sekwencje spowodowat takze dogmat segregacji ruchu pieszego i kotowego. Przyczynit sie po-
Srednio do powstania martwych, a nierzadko niebezpiecznych behawioralnie, bezludnych w porze
nocnej osiedlowych ,ciggoéw pieszych”. Pewng role odegrato réwniez odejscie od zwartej zabudowy
pierzei ulicznych, rozpowszechnienie sie uktadéw grzebieniowych z wolnostojgcymi budynkami
zwrdconymi czesto bezokiennymi, szczytowymi scianami w strone ulicy. Z kolei zasada réwnowaz-
nosci elewacji wolnostojgcych budynkow zatarta granice pomiedzy ich prywatng, a publiczng, fron-
towg strona.

Brak tradycyjnych ulic w projektach urbanistycznych moze by¢ uznany za przyczyne zjawiska dez-
integracji mentalnej mieszkancow (Duhl, 1963; Choay, 1965, s.68) oraz by¢ powodem trudnosci
w budowaniu identyfikacji z miejscem zamieszkania. Reakcjg na te tendencje byty juz od potowy
XX wielu postulaty powrotu do koncepciji ulicy jako podstawowego elementu przestrzeni publicznej
miasta. Dla J. Jacobs ulica i miejskie place stanowig przede wszystkim miejsce kontaktéw wszyst-

5 Ustawa o drogach publicznych (Dz. U. z 2007 r., Nr 19, poz. 115)
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kich jej uzytkownikéw — pieszych, kierowcéw, sprzedawcédw i mieszkancoéw (Jacobs, 2014). Obok
potgczenia réznych form ludzkiej aktywnosci w przestrzeni ulicy duze znaczenie ma réwniez za-
chowanie ciggtosci historycznej w sposobie jej uzytkowania. Poprzez odpowiedni charakter zabu-
dowy i aranzacji przestrzeni ulicy oraz stworzenie warunkow dla naturalnej, wzrokowej obserwacji
ludzkich zachowan zwieksza sie poczucie bezpieczenstwa w relacjach spotecznych. W badaniach
prowadzonych w kolejnych latach przez Newmana powyzsze warunki uzupetnione m.in. o role
hierarchicznej struktury nieformalnej wtasnosci i dostepnosci przestrzeni staty sie podstawg teorii
ksztattowania przestrzeni bronigcych (defensible space) (Newman, 1972). Réwnolegle, na podob-
nych przestankach, rozwijana byla koncepcja Jeferry’ego zapobiegania przestepczosci poprzez
projektowanie srodowiskowe (Jeferry, 1971). Uwazano, ze odpowiednio uksztattowana przestrzen
fizyczna moze ograniczy¢ poziom stresu i strachu przed przestepczoscig oraz przyczyni¢ sie do
poprawy jakosci zycia w Srodowisku zbudowanym. Pod koniec XX wieku problematyke CPTED
poszerzono o kwestie spotecznych uwarunkowan bezpieczenstwa behawioralnego, w tym o czyn-
niki wzmacniajgce wiezi sgsiedzkie, spojnos¢ i rownowage lokalnych struktur spotecznych, co stato
sie szczegolnie istotne w dziataniach rewitalizacyjnych (Saville, 2008, s. 79.).

W ksztattowaniu bezpiecznego srodowiska miejskiego wazng role pemni ulica zaréwno jako prze-
strzen ruchu kotowego i pieszego, jak i element miejsca zamieszkania. Problem jest gtdwnie nie-
dostosowanie tradycyjnej siatki ulic do intensywnego ruchu kotowego oraz wynikajgcy stad konflikt
pomiedzy kierowcami pojazdéw, a pieszymi. Dla zapewnienia bezpieczenstwa komunikacyjnego
podjeto powszechnie dziatania legislacyjne, tak w zakresie warunkéw technicznych budowy drog,
jak i prawa o ruchu drogowym. Appleyard uwazat taki redukcyjny sposob rozwigzywania problemu
za niewystarczajgcy (Appleyard D., Livable streets). Ulica byta dla niego najwazniejszg przestrze-
nig zycia, terytorium sasiedzkim, miejscem interakcji spotecznych mieszkancow. Obok konfliktu
interesow pomiedzy kierowcami i pieszymi dostrzegat takze konflikt kierowcow z mieszkancami,
a w szerszym kontekscie uzytkownikéw ,zewnetrznych” i ,wewnetrznych” ulicy. Nazwat to konflik-
tem mobilnosci i zywotnosci (mobility and livability). Dla mieszkancéw zrédtem dyskomfortu i za-
grozenia dla zdrowia jest duze natezenie ruchu ulicznego. Wptywa ono jednak réwniez na jakos¢
i liczbe interakcji spotecznych. Z przeprowadzonych przez niego badan poréwnawczych wynikato,
ze mieszkancy ulic o niskim natezeniu ruchu < 200 samochodéw na godzine mieli 3 razy wiece;j
bliskich znajomych i 2 razy wiecej dalszych znajomych ws$rdd sgsiadéw niz mieszkancy ulicy
0 dwukrotnie wiekszym natezeniu ruchu.

Badania srodowiskowe (EBS Environmental - Behavior Studies) nad ulicg jako przestrzenig ruchu
pieszych prowadzit rowniez Rapoport. Prébowat okresli¢ cechy, jakie powinny posiada¢ ulice, aby
ludzie chcieli po nich spacerowa¢, a nie tylko poruszac sie pojazdami (Rapoport, 1990). Kryteria
wizualnej atrakcyjnosci ulicy dla poruszajgcych sie pieszo i w pojazdach okazaty sie by¢ rozbiezne.
Ulice przyjazne, stymulujgce pieszych powinny wyrdzniac¢ si¢ m.in. umiarkowang skalg oraz odpo-
wiednim poziomem ztozonosci i réznorodnosci architektury. Powinny ponadto posiadac takze pew-
na liczbe miejsc stwarzajgcych okazje do zatrzymania sie, obserwacji otoczenia, kontaktow spo-
tecznych. Dla poruszajgcych sie¢ samochodami stymulujgca jest duza skala obiektoéw oraz szerokie
otwarcia widokowe. A. Jacobs zbadat i poréwnat najbardziej znane i reprezentacyjne ulice Swiato-
wych metropolii. Na podstawie analizy wymiaréw ulic, plandw, przekrojow i schematéw uzytkowa-
nia, a takze czynnikéw, ktére wptywajg na atrakcyjno$¢ zycia spotecznego ulic sformutowat wy-
tyczne projektowania dobrych ulic (Jacobs, 1999).

W podobny kontekst wpisujg sie publikacje J. Gehla (Gehl, 2014). Problematyka bezpieczenstwa
behawioralnego jest tutaj jednak wpisana w szersze zagadnienie wptywu ksztattu przestrzeni pu-
blicznych na zachowania i jako$¢ zycia ludzi. Wedtug Gehla ulica obudowana niskimi budynkami
stanowi naturalng forme organizacji i ograniczenia ruchu. Integruje rézne formy publicznej i poza-
domowej aktywnosci ludzi. O zywotnosci ulicy decyduje szereg czynnikéw, ktére mozna zgrupowac
w pie¢ zasad:

— ograniczenie ruchu samochodowego i predkosci poruszania sie pojazddw,

— otwarcie na ruch uliczny zaréwno dzieki witrynom sklepowych, tarasom kawiarni, jak i przydo-

mowym ogrodom (,miekkie krawedzie” budynkow),
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— szerokosci ulic i dystanse przestrzenne o ,ludzkiej skali”, dostosowane do ruchu pieszego
i sprawnosci fizycznej i sensorycznej ludzi,

— koncentracja ruchu pieszego w jednym poziomie, unikanie pionowej segregacji ruchéw pie-
szych,

— aranzacja przestrzeni publicznych w sposéb umozliwiajgcy zatrzymanie sie (stanie, siedzenie)
w miejscach zapewniajgcych kontakt z ludzmi i obserwacje otoczenia.

Pierwsza z powyzszych zasad decyduje o sensownosci pozostatych postulatéow. Jej wdrozenie
wymaga, jak pisze, odejscia od doktrynalnych podstaw funkcjonalizmu. W projektowaniu ulic ozna-
cza to przetozenie akcentow z troski o ptynno$¢ ruchu na jakos¢ zycia wzdtuz miejskich arterii
(Sadik-Khan, 2017 s.23.). Nadziejg na renesans urbanistyki jest zaréwno otwarcie sie projektantéw
na spoteczne i psychologiczne aspekty obecnosci ludzi w przestrzeni ulicy i miasta, jak i oddolna
presja ze strony mieszkancéw i miejskich aktywistow domagajgcych sie ograniczenia ruchu kofo-
wego i oddania ulic pieszym, a tym samym przywrécenia im tradycyjnych funkcji, jako przestrzeni
kontaktéw i réznorodnych form spotecznej aktywnosci (organizacji sasiedzkich imprez, kierma-
széw, manifestacji, biegéw ulicznych, etc.) (Swieto ulicy).

Nie istnieje jeden uniwersalny wzorzec przyjaznej mieszkaricom ulicy. Na spoteczng i indywidualng
ocene jej walorow wptywa duza liczba czynnikow lokalnych, kulturowych i poza przestrzennych.
Dawne wzorce $srodmiejskich ulic, ich profil i ksztatt przestrzenny to na réwni z architekturg budyn-
kow element tozsamos$ci i dziedzictwa kulturowego miasta. Dziedzictwo to bylo, nierzadko ze
wzgledéw doktrynalnych, ale przede wszystkim pod presjg biezgcych potrzeb komunikacyjnych,
przeksztatcane, lub niszczone. Tradycyjny wzorzec wielofunkcyjnej, mieszkalno-ustugowej ulicy ma
swoje wady i zalety. Decyduje o tym w duzej mierze poziom stresogennosci interakcji spotecznych
pomiedzy ulicg i sgsiadujgcymi z nig lokalami i budynkami. Interesy tych dwoch, niejednorodnych
grup uzytkownikow sg rozbiezne. Wzorzec kulturowy ulicy wyraza stan wzglednej rownowagi po-
miedzy poziomem intensywnosci ruchu i zycia spotecznego ulicy, a cechami zabudowy decydujg-
cymi o atrakcyjnosci, wygodzie i bezpieczenstwie miejsca zamieszkania. Jest on dzis inny w cen-
trum miasta skupiajgcym atrakcyjne funkcje publiczne, inny na jego mieszkalnych peryferiach. Ko-
nieczna jest refleksja nad uwarunkowaniami wzorcéw ulicy oraz nad ich wptywem na kulture za-
chowan przestrzennych ludzi po obu stronach linii zabudowy.

2. WZORY | WZORCE KULTUROWE ULICY

W antropologii wzorcem kulturowym jest zespdt powtarzalnych i wzglednie trwatych sposobéw
myS$lenia i zachowania sie ludzi nalezgcych do tej samej kultury (Benedict, 1966, s. 77). W $rodo-
wisku zbudowanym za wzorzec kulturowy mozna uzna¢ charakterystyczny dla danego regionu
i okresu, akceptowany spotecznie sposob ksztattowania i uzytkowania przestrzeni. Wzorzec kultu-
rowy okresla strukture dystansow i barier przestrzennych wpisanych w kontekst relacji spotecz-
nych. K. Lenartowicz we wstepie do ksigzki Ch. Alexandra pisze: Wzorce sg strukturami (catoScia-
mi) sktadajgcymi sie z ustalonych tradycjg sytuacji przestrzennych i odpowiadajgcych im konkret-
nych sytuacji spotecznych (Alexander, 2008, s. XIX). Identyfikujg one nieformalny, publiczny lub
prywatny status przestrzeni oraz przypisujg im okreslone wzorce zachowan. Wzorzec tgczy kulture
ksztattowania przestrzeni architektonicznej z kulturg zachowan przestrzennych. Scala tad prze-
strzenny z behawioralnym. Daje poczucie zakorzenienia i bezpieczenstwa poprzez ograniczenie
dowolnosci zachowan przestrzennych w relacjach spotecznych.

Alexander pojeciem wzorca okreslat charakterystyczne dla danej kultury, ponadczasowe sposoby
budowania, ksztattowania przestrzeni architektonicznych i urbanistycznych od skali wnetrza, ze-
spotu pomieszczen, budynku, miast do skali regionu (Alexander, 1979). Do ulicy oraz jej relaciji
z otaczajgcg zabudowg odnosi sie kilkanascie wzorcéw. Atrakcyjnosc ulic powinna, wedtug niego,
polegac¢ na tym, ze ludzie chetnie na nich przebywaja, a nie na tym, ze sie nimi przemieszczajg
(wzorzec 121) (Alexander 2008, s. 598.). Sprawnie i szybko. Samochdd na ulicy jest przyczyng
probleméw zdrowotnych (hatas, zanieczyszczenia, zagrozenia), jak i spotecznych. Oddziela dwie
strony ulicy, utrudnia swobodne przekraczanie jezdni, oddala ludzi od siebie, zmniejsza liczbe kon-
taktéw (wzorzec 11). Ulica przestaje byé centrum lokalnego zycia i aktywnosci mieszkancéw. To,
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co dzieje sie w przestrzeni ulicy zalezy takze od uksztaltowania jej krawedzi, uktadu zabudowy,
lokalizacji wejs¢, funkcji parterow etc. (wzorce 32, 51, 54, 119, 164, 165). W opisie kazdego wzor-
ca Alexander odwotywat sie do ztozonego kontekstu antropologicznego. Uwzgledniat jego uwarun-
kowania spofeczne, przyrodnicze, gospodarcze, a takze psychologiczne czy zdrowotne. Nie zaw-
sze przywotywane argumenty oparte byly na sprawdzonych naukowo dowodach, czesto wieksze
znaczenie przypisywat tradycji i doswiadczeniu projektowemu. Rozwigzywania przestrzenne odwo-
lujgce sie do tych wzorcéw wydajg sie by¢ zwykle tatwiejsze do zaakceptowania, a jednoczesnie
bardziej przyjazne dla ludzi. Wiekszo$¢ wzorcéw odwotuje sie do idei zrownowazonego srodowiska
matych i srednich miast. Proponujg rozwigzania réznych probleméw projektowych z zakresu bez-
pieczenstwa pieszych i ruchu kotowego, wptywu ulicy i formy zabudowy na bezpieczenstwo
i jako$¢ zycia spotecznego, wygody dostepu do ustug etc.

Niezmiennos$¢ wzorcow jest charakterystyczng cechg spotecznosci tradycyjnych, zakorzenionych
terytorialnie, o stabilnej kulturze. Reprodukowane przez kolejne pokolenia te same wzorce wzmac-
niaty poczucie tozsamosci. Chronito zycie spoteczne przed dezintegracjg (Tzonis, 1976; Eliade,
1970). Wspoditczesne, konsumpcyjne oraz wielokulturowe i mobilne spoteczehstwa, okreslane przez
Becka (2002) jako spoteczenstwa ryzyka (Beck, 2002), sg nastawione na poszukiwanie nowych
potrzeb lub nowych wzoréw zaspokajania tych samych potrzeb. Wzér jest projekcjg lub ofertg. Jest
tym, co moze stac sie wzorcem, jesli zostanie zaakceptowane w praktyce zycia spotecznego.
W rozwigzaniach architektonicznych i urbanistycznych poziom niepewnosci i ryzyka jest wysoki,
a moment weryfikacji zwykle oddalony w czasie. Wiele zalezy tu od przestrzennej skali i spotecz-
nego zakresu oddziatywania nowego wzoru. Wspétczesna kultura projektowania ceni strukturalng
i technologiczng kreatywnos¢ oraz oryginalnos¢ rozwigzan, ma jednak dosé ograniczone mozliwo-
Sci oceny i przewidywania wszystkich poza przestrzennych — psychologicznych, behawioralnych,
spotecznych konsekwencji zastosowanych rozwigzan. Dotyczy to takze wspoétczesnych rozwigzan
komunikacyjnych bedgcych efektem dominacji kultury mobilnosci nad innymi, réwnie waznymi
aspektami jakosci zycia w srodowisku miejskim.

Droga jest pierwowzorem ulicy. Jest, obok pojecia terytorium, pierwotnym sposobem ukonstytuow-
ania przestrzeni antropogenicznej. Dzieli i ukierunkowuje przestrzeh. Utatwia jej zawlaszczenie
(kolonizacje), ale takze uspotecznienie. Poczatkowo przebieg drogi byt wypadkowag mozliwosci
fizycznych cztowieka w pokonywaniu dystanséw przestrzennych. Bariery, ktére ograniczaty zakres,
sposoéb i szybkosé przemieszczania sie byly zwigzane z topografia i fizjografig terenu. Droga taczy-
ta i wyznaczata granice dostepnych terytoribw. W ich obrebie, w obszarze zabudowanym, za-
mieszkiwanym przez ludzi droga stawata sie ulicg. Spetniata zaréwno wymogi przestrzennej mobil-
nosci, jak i bezpiecznego miejsca interakcji spotecznych. Dawata mozliwosé swobodnego uzytko-
wania ulicy oraz jej przekraczania. Ulice sg zatem w miastach, w skupiskach ludzi, drogi biegna
w otwartej przestrzeni, przez puste lub stabo zaludnione obszary. Droga stuzy przemieszczaniu sie
z punktu A do B, ulica powinna umozliwia¢ bezposredni, tatwy dostep do sgsiadujgcych z nig tere-
now i budynkéw po obu jej stronach. Kryteria rozrézniania pojecia drogi i ulicy sg nieostre. Odwotu-
jac sie do obowigzujgcych ustawowych zapiséw i klasyfikacji trudno rozgraniczy¢ zakresy znacze-
niowe tych poje¢.6 Sg stosowane zamiennie. W istocie, o ile mozna uznaé, ze wszystkie ulice sg
drogami, to nie kazda miejska droga powinna byé uwazana za ulice.

Do zbioru tradycyjnych kategorii drég miejskich nalezg obok ulic réwniez aleje i bulwary. Te syno-
nimiczne pojecia zniknety ze stownika wspotczesnej urbanistyki (Jatowiecki, 2012, s. 79). Rdznice
pomiedzy tymi rodzajami drég sg dzi$ nieczytelne. Alejg moze by¢ zaréwno wiejska droga, jaki
i szeroka s$rédmiejska ulica obsadzona szpalerami drzew. Z kolei stowo aleja w nazwie ulicy
(np. Aleje Jerozolimskie) moze by¢ np. wspomnieniem po dawnej, nieistniejgcej dzis w swym pier-
wotnym ksztalcie, reprezentacyjnej miejskiej arterii, lub sposobem nobilitacji standardowej dwujez-
dniowej, wielopasmowej trasy przyspieszonego ruchu kotowego. Ma ona zwykle ograniczony zwig-
zek funkcjonalny z terenami przez ktére przebiega, a ruch pieszy jest poddany rygorom i ograni-
czeniom. Podobnie jest w przypadku bulwaréw. Ich pierwotng, paryska, haussmannowskg forme
mozna uznac¢ za pierwowzor miejskich alei. Jednak droga funkcjonujgca pod nazwg Boulevard
Périphérique jest juz jedynie kanatem komunikacyjnym. W tradycji europejskiej bulwarami okresla-

6 Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (tekst jednolity Dz.U. z 2017 r., poz. 1260)
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no najczesciej zadrzewiong ulice lub aleje biegngca brzegiem rzeki lub zbiornika wodnego
(ryc. 1.4). Jako promenada (a takze deptak lub pasaz) byta miejscem spotkan towarzyskich i stuzy-
ta gtéwnie ruchowi pieszemu. O znaczeniu i funkgji ulicy decydowat rowniez charakter jej otocze-
nia. Byt on inny w matych miastach i na peryferiach. Ulice identyfikowano tu czesto jako sfere zycia
sgsiedzkiego, czy jak w przypadku osady rybackiej na Helu, jako miejsce pracy (suszenia i hapra-
wy sieci), a w koncu takze zabawy dzieci i rekreacji dorostych (ryc. 1.2a). Ulice w centrum miast sg
zwykle elementem przestrzeni publicznych uzytkowanych przez ogét mieszkancow. Sg sferg za-
chowan anonimowych, kontaktéow towarzyskich, a takze réznego rodzaju wydarzen i manifestacji.

Unifikacja nazw i kategorii drog jest wynikiem dominacji w projektowaniu drég i w planowaniu miej-
scowym zagadnien technicznych nad uwarunkowaniami spotecznymi i kulturowymi (rozporzadze-
nie ministra transportu i gospodarki morskiej). Wadg stosowanej typologii drég jest, wedtug Gzela,
jej niedostosowanie do skali miasta, uktadu i formy zabudowy, do roli i funkcji ulicy w strukturze
miasta (Gzell, 2009, s. 95). Krytyczne opinie srodowiska urbanistycznego nt. jakosci krajowej legi-
slacji dotyczacej ksztattowania sieci drogowej sg formutowane od dawna. Zwraca sie uwage
m.in. na nadmierng szerokos¢ pasoéw drogowych, ktére dezintegrujg przestrzenie publiczne miasta,
na hierarchiczny podziat droég na klasy (drogi gtéwne, zbiorcze, lokalne, dojazdowe etc.), ktory wy-
nika jedynie z parametrow i rodzajéw ruchu kotowego. Klasa drogi, szerokos¢ pasa drogowego,
jego profil i zagospodarowanie okreslajg relacje przestrzenne drogi z jej otoczeniem, ktére jest
definiowane jedynie przy pomocy abstrakcyjnych linii rozgraniczenia terenéw i zabudowy. Relacja
ta ma minimalizowac¢ szkodliwe odziatywanie ruchu kotowego na ludzi i srodowisko. To jedyny
spoteczny (prozdrowotny) cel deklarowany we wspomnianych regulacjach. Racjonalnie zaprojek-
towana sie¢ drogowa nie zapewnia realizacji wszystkich, istotnych spotecznie celéw (Wiszniowski,
2019, s. 95). W obszarach o zwartej, srodmiejskiej zabudowie zapisy klasy drogi w planach miej-
scowych majg znaczenie czysto formalne. Umozliwiajg jednak przebudowe oraz przystosowanie
uktadu i parametréw dawnych miejskich ulic do rosnacej intensywnosci ruchu kotowego. Wiadomo,
ze sg to dziatania nieskuteczne. Ich efektem jest zwykle spadek atrakcyjnosci ulicy dla pieszych
oraz pogorszenie jakosci zycia 0s6b mieszkajgcych w jej sgsiedztwie.

Wzorce ulic sg syntezg uwarunkowan technicznych, przestrzennych, funkcjonalnych, spotecznych
i kulturowych. Przedstawmy je kolejno w formie ogdlnych wytycznych.

—  Warunki techniczne. Okreslajg droge jako obiekt budowlany. Narzucajg miejskim ulicom zuni-
fikowany ksztalt i parametry, a takze rozwigzania infrastrukturalne i urzgdzenia zabezpiecza-
jace ruch pojazdow i pieszych. Wyjatkiem mogg by¢ ulice na obszarach objetych ochrong
konserwatorskg. Ustawa o drogach w zasadzie traktuje pojecia drogi i ulicy zamiennie. Cechg
wyrdzniajaca ulice jest, poza lokalizacjg w terenie zurbanizowanym, segregacja ruchow koto-
wych i pieszych, a wiec obecnos¢ chodnikéw oraz innych elementéw zagospodarowania, jak
szpalery drzew, zywoptoty, trawniki etc, decydujgcych o walorach estetycznych ulicy. Ko-
nieczne mogg by¢ elementy i urzagdzenia techniczne nie zwigzane z ruchem kotowym. Nato-
miast drogi z chodnikami nalezy zaliczy¢ do kategorii drég miejskich. Sg to zwykle wielopa-
smowe arterie na terenach miejskich z rozproszong, chaotyczng, nie zwigzana z drogg zabu-
dowg (ryc.2.e,f).

—  Zabudowa ulicy. Zasadniczg cechg wyrézniajgcg ulice jest przede wszystkim ich obustronna
zabudowa zintegrowana funkcjonalnie z ulicg oraz organizacjg ruchu kotowego i pieszego
(ryc. 2.a,b,c,d). Charakter i skala zabudowy mogg by¢ zréznicowane, od ciagtej zabudowy
pierzei ulicznych po uktady obiektow wolnostojgcych tworzacych czytelng linie zabudowy.
Stosunek dtugosci otwartych i zabudowanych odcinkéw pierzei powinien byé przynajmniej
zréownowazony. Dla kontroli nad mobilnoscig znaczenie ma usytuowanie frontowych elewac;i i
wejs¢ w strone ulicy. Linie rozgraniczajgce i zabudowy powinny by¢ okreslane z uwzglednie-
niem funkcji lokali uzytkowych znajdujgcych sie w parterach budynkow.

—  Klasyfikacja ulic. Wskazane jest stosowanie dodatkowej klasyfikacji uzupetniajgcej w stosun-
ku do urzedowej. Kryterium, jakim jest istniejgca lub programowana funkcja parteréw budyn-
kéw pozwala wyrdzni¢ trzy dominujgce kategorie ulic: ulice mieszkalne, handlowo — ustugowe
i mieszane z segregacjg w pionie funkcji handlowo — ustugowych i mieszkalnych (ryc. 3). Dru-
gim dopetniajgcym kryterium klasyfikaciji ulic jest status ich nieformalnej ,wtasnosci”. Wynika
on z faktu uzytkowania ulicy przez ludzi poruszajgcych sie ulicg i korzystajgcych z jej dostep-
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nosci, przejezdnos$ci. Gradacja statusu ulicy od publicznych przez pétpubliczne, do potprywat-
nych i prywatnych pozwala wyodrebni¢ grupy uzytkownikdéw pieszych i zmotoryzowanych
o réznych uprawnieniach w zakresie przestrzennej mobilnosci i dostepnosci. Moze by¢ takze
instrumentem regulacji intensywnosci ruchoéw i kontaktéw spotecznych. Ma to znaczenie
gtéwnie w przypadku ulic mieszkalnych oraz ksztattowania struktury ulic osiedlowych. Nalezy
w tym miejscu doda¢, ze regulacje ustawowe wymieniajg tylko kategorie droég publicznych.
Druga uzywana tam kategoria, okreslana jako drogi wewnetrzne zdaje sie by¢ oparta na nie-
jasnych kryteriach.

— Kontekst spoteczny. Nominalnie publiczne ulice i miejskie place sg przestrzeniami spotecznej
réwnosci, przynajmniej pod wzgledem ich fizycznej dostepnosci. W rzeczywistosci sg polem
gry politycznej, ekonomicznej i kulturowej. Jej przedmiotem jest wtadza i kontrola nad prze-
strzenig oraz jej formalna lub nieformalna wlasno$¢. Reguty tej gry majg charakter demokra-
tyczny, gdy sg nastawione na poszukiwanie réwnowagi pomiedzy interesem publicznym
i prywatnym, gdy wymagajg osiggniecia konsensusu réznych grup spotecznych: pieszych, kie-
rowcow, wspolnoty mieszkancéw, inwestoréw, najemcow, zarzgdzajgcych ulicg etc. Na spo-
séb postrzegania ulicy, a takze jej wizerunek wptywajg standardy jakosciowe architektury,
standard swiadczonych ustug, jako$¢ towardw, czy dobr niematerialnych. Sg one wypadkowa
kapitatu kulturowego projektantow i zarzadzajgcych przestrzenig miasta oraz kapitatu spo-
tecznego i ekonomicznego mieszkahcow. Réznicowanie sie rangi ulicy, jej prestizu dokonuje
sie w dlugim przedziale czasu. Zwykle ma zwigzek procesami stratyfikacji spotecznej, z pola-
ryzacjg poziomu dochodow, ze skalg zjawisk spotecznej dezorganizacji. Ulica wpisuje sie
w rézne formy organizacji zycia spotecznego, zaréwno te bardziej wspolnotowe, np. w wersji
komunitarystycznej, skupione na budowaniu wiezi miedzyludzkich i ochronie zbiorowej toz-
samosci, jak wolnosciowe (libertarianskie), opowiadajgce sie za prawami jednostki i zasadami
wolnego rynku (ldem, 2014).

— Uwarunkowania kulturowe. Kazdg kategorie ulicy mozna opisa¢ zbiorem cech charakteryzu-
jacych rutynowe zachowywania ludzi, pochodzacych z réznych srodowisk, warstw spotecz-
nych, grup wiekowych, etnicznych. Ulica jest tu swoistym teatrem utatwiajgcym obserwacje
stylu zycia mieszkancow, ich codziennych czynnosci wykonywanych w rytmie dnia i nocy,
w réznych warunkach pogodowych, czy porze roku. Zagospodarowanie przestrzenne ulicy
stymuluje okreslong kulture ludzkich zachowan. Wplywa na czestotliwosci kontaktow spotecz-
nych, sposob spedzania wolnego czasu, formy aktywnosci etc. Kultura zycia miejskiego okre-
$la miejsce i forme zachowan publicznych i prywatnych. W srodowisku wielokulturowym gra-
nica ta moze by¢ réznie definiowana, co bywa przyczyng nieporozumieh i konfliktéw. Podob-
ne skutki przynosi nieprzestrzeganie akceptowanych spotecznie wzorcow zachowan w prze-
strzeni ulicy i w relacjach sgsiedzkich. U podstaw stylu zycia lezg rézne potrzeby i hierarchie
wartosci istotne dla budowania tozsamosci kulturowej miasta i jego mieszkancow.

Juz z tego pobieznego przegladu zagadnien wynika skala trudnosci w skorelowaniu i powigzaniu
ze sobg poszczegdlnych obszaréw uwarunkowan i komponentéw wzorcéw ulicy. Najprosciej tego
dokonac¢ idac tropem jednej potrzeby i zarazem wartosci, w oczywisty sposéb kojarzacej sie
Z przestrzenig spoteczng ulicy. Tg wartoscig jest mobilnos¢. Nalezy mie¢ swiadomos¢, ze nie jest
to jedyna wartos¢, ktorg organizuje styl zycia ludzi w obszarze oddziatywania ulicy. Drugg taka
wartoscig jest bezpieczenstwo behawioralne, zwigzane z poczuciem komfortu psychicznego
w relacjach spotecznych. Wzorce kulturowe ulic powinny by¢ wynikiem zréwnowazenia tych dwéch
fenomendw.

3. KULTURA PRZESTRZENNEJ MOBILNOSCI

Mobilno$¢ ludzi, a takze przeptywy ustug, towardw, idei i informacji sg cechg wspotczesnej, global-
nej kultury (Urry, 2009). Jest formg aktywnosci cztowieka, wyrazem jego zdolnosci fizycznych, psy-
chicznych do przemieszczania sie, pokonywania dystanséw przestrzennych, uczestniczenia
w zyciu spoftecznym. Liczne synonimy tego pojecia wskazujg zaréwno na cechy sprawnosciowe
i osobowosciowe cztowieka, jak i na jego zdolnosci do efektywnego dziatania, przetamywania ba-
rier fizycznych, spotecznych i kulturowych. Mobilno$¢ jest zjawiskiem czasoprzestrzennym. Jest
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codzienng, cykliczng cyrkulacjg miedzy miejscem zamieszkania, pracg, sklepem itp. Jej motorem
jest dgzenie do zaspokojenia podstawowych potrzeb bytowych oraz do realizacji waznych zycio-
wych celéw. Obserwujemy jej efekty w przestrzeni ulicy, w centrach handlowych, stacjach prze-
siadkowych w porach szczytu komunikacyjnego, w wyjazdach do pracy i powrotach do domu,
w zachowaniach rekreacyjnych, sportowych itp. Zachowania te sktadajg sie na okre$lony styl i kul-
ture zycia w miejscu zamieszkania. Wspomniana cyklicznos¢ jest jedyng formg mobilnosci, ktéra
wzmacnia identyfikacje z miejscem zamieszkania lub jakim$ innym fragmentem przestrzeni pu-
blicznych. To wlasnie te przestrzenie sg przede wszystkim polem manifestacji mobilnosci. Wzrost
mobilnosci oznacza ekspansje tych przestrzeni nawet kosztem prawa do ochrony sfery prywatno-
Sci. Jesli mobilno$¢ uznaé za atrybut ludzkiej wolnosci, to rowniez jej granice wyznacza wolnosc¢
innych wspétobywateli. Tg granica jest bezpieczehstwo uczestniczgcych w ruchu ulicznym.

Inng formg mobilnosci w miescie sg migracje. Odnoszg sie one do transferu ludzi z jednego miej-
sca zamieszkania do drugiego, z ulicy na inng ulice, do innej dzielnicy czy miasta. Najczesciej jest
to zjawisko jednostkowe, niezauwazalne, choC niekiedy istotne w skali lokalnej ulicy i jej spotecz-
nosci. Takim przypadkiem moze by¢ migracja znaczacej liczby mieszkancow, pracownikéw jakiej$
waznej instytucji, czy ustugodawcéw spowodowana np. wzrostem kosztoéw najmu lokali, nasileniem
sie negatywnych zjawisk i patologii spotecznych, czy tez innymi, nie zawsze akceptowanymi etycz-
nie wzgledami. Mozna wspomnie¢ rowniez zjawisko nomadyzmu jako trybie zycia polegajgcym na
statej przestrzennej mobilnosci, koniecznosci nieustannego przenoszenia sie z miejsca na miejsce
w poszukiwaniu pracy, srodkéw do zycia. Ten klasyczny nomadyzm, typowy w dawnych spotecz-
nosciach pasterskich i fowieckich, ma wspétczesnie najczesciej charakter subkulturowy. Jest sty-
lem zycia, lub wynikiem spotecznego i ekonomicznego wykluczenia.

Jeden z raportow Infuture Institute zajmujgcego sie badaniem wspotczesnych trendoéw kulturowych
zwraca jednak uwage na nowg forme nomadyzmu, ktérg okresla sie pojeciem nomadyzmu cyfro-
wego (Hatalska N., Wedrowcy.). Jest to zjawisko wystepujgce gtéwnie wsréod oséb miodych, dla
ktérych mobilno$¢ oznacza swobodne korzystanie z mozliwosci wspotczesnej infrastruktury komu-
nikacyjne;j (linii lotniczych, kolei, autostrad), a takze z internetu i technologii cyfrowych do podrézo-
wania po swiecie, do mieszkania i pracowania (takze zdalnego) w réznych miastach i atrakcyjnych
miejscach. Osoby te identyfikuje nie tylko styl zycia, ale réwniez wykonywane zawody, rytuaty
zwigzane m.in. z jazdg na rowerze, czy uprawianiem jogi i ¢wiczen fizycznych. Uzywajg dedyko-
wanych im produktéw i marek. Szacuje sie, ze w 2030 roku spotecznos¢ cyfrowych nomadéw mo-
ze liczy¢ na Swiecie ok.1 miliarda os6b (Hatalska N., Wedrowcy, s. 86). Potwierdzeniem tego tren-
du kulturowego jest nowe zjawisko, jakim jest zapotrzebowanie na przestrzenie coworkingowe
i colivingowe, przeznaczone do wynajmu miejsca pracy i wspoélnie uzytkowane mieszkania. Trudno
w tej chwili przewidzie¢ konsekwencje, jakie dla przysziosci tego zjawiska spotecznego i kulturo-
wego bedzie miata pandemia coronawirusa.

Problemy wspétczesnej kultury mozna postrzegaé rowniez w szerszym, antropologicznym kontek-
Scie. Wedtug Baumana przemiany, jakim podlega dzi$ kultura i zycie spofteczne sg wynikiem kryzy-
su nowoczesnosci (Bauman, 2007). Ma on miejsce zarowno w sferze organizacji zycia spoteczne-
go, jak i w wyborze strategii zyciowych czlowieka. Jedng z przyczyn jest zmiana sposobu postrze-
gania czasu. Przestat by¢ liniowy i ciggty. Kultura ponowoczesna nie jest juz enklawg porzadku
i doskonatosci. Jest réznorodna, niespdjna. Autonomia wspélnotowych formy Zzycia spotecznego
jest krucha i wymaga statej ochrony. Podstawg tozsamosci jednostki przestato by¢ przywigzania do
przeszitosci, do idei, ludzi. Nie jest nig rowniez uprawiany zawdd czy miejsce zamieszkania. Ludz-
kie wybory cechuje zmienno$¢ i tymczasowos¢. Jednym z symboli ponowoczesnej tozsamosci jest,
wedtug Baumana, postac¢ turysty — konsumenta, ktéry poszukuje ciagle nowych wrazen, ceni sobie
wolnosé wyboru i niezaleznos¢. Jest wszedzie przejazdem, ,na zewnatrz’ z dystansem wobec
ludzi, miejsc, zdarzen (Bokszanski, 2010, s. 256-257). Jego tozsamos¢ jest powierzchowna i piyt-
ka. Nie ma watpliwosci, jest to portret wspoétczesnego nomada.

Nieco inaczej problemy z tozsamoscig postrzega Giddens. Jego zdaniem wynikajg one nie z kry-
zysu idei nowoczesnosci, lecz z jej ekspansji na wszystkie obszary zycia spotecznego i jednostko-
wego (Giddens, 2010, s. 29-37). Cechg wyrézniajgcg pdzng nowoczesnosé jest, wedtug niego,
oddzielenie zjawisk spotecznych w czasie i przestrzeni. Kategoria miejsca, ktéra je dawniej tgczyta
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stracita znaczenie. Jest to jedna z konsekwencji zjawiska globalizacji. Lokalne sprawy i dziatania
zostaty poddane zewnetrznym wptywom, opiniom i diagnozom. Zaufanie ekspertom stato sie wa-
runkiem redukcji poziomu zagrozenia. Dialektyczne relacje pomiedzy lokalnoscig a globalizacjg
staty sie, wedtug Giddensa, istotg tozsamosci cztowieka w pdznej nowoczesnosci. Jest to tozsa-
mos¢ refleksyjna wymagajgca wyboru stylu zycia oraz ciggtego planowania, kalkulowania strategii
zyciowych, zdobywania nowych umiejetnosci, przewidywania zagrozen (Bokszanski, 2010,
s. 252-270). Konsekwencje zerwania jednosci czasu i przestrzeni mozna obserwowac¢ w srodowi-
sku miejskim. Kultura ksztattowania przestrzeni nie reprodukuje dzi$ dawnych, w tym takze moder-
nistycznych wzorcéw tadu i porzadku urbanistycznego. Miasta ponowoczesnej kultury przestaty
budowa¢ swojg tozsamosc¢ na wielkich projektach i inwestycjach. Przyciggaja réznorodnoscig ofer-
ty, atrakcyjnoscig form zaspokajania potrzeb mieszkancow, poziomem i jakoscig zycia. Mobilnosé,
ktéra nie poddaje sie tym kulturowym trendom i ograniczeniom nie sprzyja realizacji tych celow.

4. WZORCE MOBILNOSCI ULICY

Przestrzenh jako kategoria abstrakcyjna jest wyobrazeniem obszaru o nieograniczonej, sprzyjajacej
anarchii, wolnosci. Wymaga zagospodarowania — ,umiejscowienia”, tzn. uspofecznienia, prze-
ksztatcenia w uktady relacji pomiedzy obiektami i ludzmi. Granice przestrzennej mobilnosci wyzna-
czajg zwykle sieci drég kotowych i pieszych, a takze topografia, zagospodarowanie terenu, uktad
zabudowy. Mozliwos¢ swobodnego przemieszczania sie dotyczy jedynie pieszych i to w przezna-
czonych do tego otwartych terenach miejskich. Im wiekszy zasieg przestrzeni publicznych, a takze
niczyich, o nieczytelnym statusie wtasnosci, tym ta piesza forma mobilnos¢ moze by¢ wieksza.
Drogi i ulice sg postrzegana gtéwnie przez pryzmat potrzeb uczestnikéw ruchu, form tego ruchu,
srodkow i warunkéw technicznych niezbednych dla zapewnienia ptynnego, szybkiego poruszania
sie w przestrzeni. Zasady bezpiecznego uzytkowania jezdni i chodnikow sg elementem kultury
mobilnosci, poszanowania wzorcéw zachowan w kontaktach spotecznych, a takze przestrzegania
obowigzujgcych regulacji prawnych.” Duze natezenie i ucigzliwo$é ruchu kotowego jest dla zyja-
cych w sgsiedztwie drogi stresujgce i stygmatyzujgce. Dla jednych jest to przyczyng migracji, inni
podejmujg dziatania w kierunku zmiany status quo oraz uczynienia ulicy bardziej przyjazng miesz-
kancom. Dziatania rewitalizacyjne mogg by¢ wtedy przeprowadzone na trzy sposoby poprzez:

— przeksztatcenie ulicy zbiorczej o wysokim natezeniu ruchu w ulice o charakterze lokalnym lub
dojazdowym lepiej przystosowang do funkcji mieszkalnych; w przypadku zabudowy o funkcjach
handlowo — ustugowych bedzie to ponadto wymagato stworzenia warunkéw przyjaznych ru-
chowi pieszemu oraz tatwym (ergonomicznym) kontaktom ludzi z wnetrzem lokali i budynkéw;

— rezygnacje z zasadniczej ingerencji w przestrzeni ulicy natomiast koncentracja na zmianie spo-
sobu uzytkowania lokali w parterach budynkéw; oznacza to zwykle adaptowanie mieszkan na
lokale handlowo — ustugowe; w ten sposéb ulica mieszkalna staje sie handlowo — mieszkalng;

— kompleksowg rewitalizacje obejmujgcg zaréwno pas ulicy, jak lokale uzytkowe w zabudowie po
obu stronach ulicy.

W kazdym z tych przypadkow dziata szczegdlny mechanizm ,wyréwnywania potencjatow” i statu-
séw przestrzeni. Mozna go obserwowaé¢ na ulicach w dawnej $rédmiejskiej zabudowie np.
w Szczecinie. Jak wspomniano wczesniej, relacje przestrzenne pomiedzy obiektami i elementami
zagospodarowania przestrzeni, w tym przypadku ulicy sg jednoczesnie relacjami spotecznymi.
Odlegtosci sg dystansami interpersonalnymi. Oznacza to w interpretacji proksemicznej, ze: bli-
sko$¢ chodnika i okien mieszkania na ogét nie przektada sie w miescie na zazyto$¢ relacji piesze-
go z lokatorem mieszkania. Przeciwnie jest przyczyng ich dyskomfortu, a nawet poczucia zagroze-
nia fizyczna agresja. Wspomniany mechanizm oznacza zatem, Zze konflikt bliskiego sasiedztwa
przestrzeni publicznych i prywatnych (mieszkalnych) mozna rozwigza¢ dwojako poprzez:

— ,upublicznienie” funkgji lokali na parterach budynkéw oraz zblizenie ich statusu do statusu pu-

blicznej lub pétpublicznej ulicy;

7 Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (tekst jednolity Dz.U. z 2017 r., poz. 1260)
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~Sprywatyzowanie” ulicy poprzez ograniczenie i uspokojenie ruchu oraz obnizenie jej publiczne-
go statusu do pétpublicznego lub pétprywatnego zblizonego do statusu lokali mieszkalnych
w parterach budynkéw (ryc. 4).

Méwimy tutaj o dziataniach rewitalizacyjnych w istniejgcych uktadach zabudowy i strukturach ulicz-
nych. W nowych projektach urbanistycznych i architektonicznych chodzi o warunki mobilnosci
w przestrzeni ulicy mieszkalnej nie kolidowaty z prawem do ochrony prywatnosci, a na ulicach
handlowych ruch kotowy byt, co najmniej rwnowazny z ruchem pieszym.

Praktyka planistyczna, a takze polityka przestrzenna na szczeblu lokalnym sg niestety zdominowa-
ne przez problematyke mobilnosci i komunikacyjnej dostepnosci terenéw. Sprzyja to, wraz ze
wzrostem liczby indywidualnych $rodkéw transportu, procesom deglomeraciji i suburbanizacji. Ko-
misja Europejska promuje polityke mobilnosci zréownowazonej (GUIDELINES - Developing and
Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan”). Jej istotg jest integracja i koordynacja, w ra-
mach polityki przestrzennej i spotecznej prowadzonej na obszarze miasta i w jego otoczeniu, réz-
nych form transportu publicznego i prywatnego. Oznacza to dgzenie do zmniejszenia popytu na
podréze realizowane transportem indywidualnym (samochodami osobowymi), a zwiekszenie udzia-
tu podrézy odbywanych srodkami transportu publicznego, rowerem i pieszo (Michnej, 2014). tgczy
sie to ze zmiang priorytetdéw. Zamiast koncentracji na problemach sprawnosci ruchu i efektywnosci
srodkéw transportu formutowane sg cele spoteczne takie, jak dostepnosé, jakos¢ przestrzeni i $ro-
dowiska, poprawa warunkow zycia etc..

Zgodnie z wczesniejszymi stwierdzeniami droga stuzy gtéwnie ruchowi tranzytowemu w obszarze
miasta (droga miejska) i poza jego granicami, natomiast ulica porzadkuje i podporzadkowuje ruch
kotowy i pieszy w sposob odpowiadajgcy potrzebom lokalnych spotecznosci w miescie. Drogg, nie
ulicg jest typowy w nomenklaturze urbanistycznej ,cigg pieszy”’, czy ,pieszo-jezdnia”. Drogi osie-
dlowe, cho¢ niekiedy wyposazone w chodniki, rzadko spetniajg standardy osiedlowej ulicy zaréwno
ze wzgledu na rozproszenie zabudowy, jak i dekoncentracje funkcji handlowo-ustugowych w wol-
nostojgcych obiektach. Drogi dezintegrujg lokalne spotecznosci, nie dajg im mozliwosci kontroli
i wptywania na to, co dzieje sie w ich obszarze.

Na mocy prawa wszystkie drogi i ulice, niezaleznie od ich klasy, majg formalny status drég publicz-
nych. Utrudnia to w praktyce postugiwanie sie bardziej zr6znicowanym, dostosowanym do kontek-
stu spotecznego i behawioralnego, nieformalnym statusem przestrzeni, okreslajgcym gradacje
dostepnosci przestrzeni ulicy dla okreslonych kategorii uzytkownikéw. Od niego zalezy zakres inte-
gracji réznych rodzajow i sposobow przemieszczania sie drogami (tab.1).

Mobilnoé¢ taczy sie z ryzykiem proporcjonalnym do predkosci poruszania sie. Zagrozenie to po-
winno by¢ zatem minimalizowane poprzez przestrzenng organizacje lub czasowg regulacje ruchu.
Mozna tu wymienic¢ trzy grupy wzorcéw przestrzennej organizacji ruchu:

—  wzorce separacji (autonomii) drég ruchu kotowego i pieszego,
— wzorce segregacji (oddzielenia) poszczegdlnych form ruchu,
—  wzorce integracji réznych form ruchow.

Tab.1. Zakresy znaczeniowe poje¢ drogi i ulicy. Zestawienie rodzajow, klas, funkcji i statusow drég w odniesieniu do wzor-
céw mobilnosci. Zrédto: Opracowanie autora

DROGA
ULICA/ ALEJA /| BULWARY
KLASA wewnetrzna dojazdowa / lokalna / zbiorcza pozostate
FUNKCJA mieszkalna / handlowa / mieszkalno — handlowa komunikacyjna
STATUS prywatny potprywatny potpubliczny publiczny
\ICIVCZ)g:T_i%SCI integracja ruchow segregacja ruchéw pieszych i pojazdéw separacja
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Zakres i zasady separacji ruchow pojazddéw kotowych, szynowych, silnikowych, zaprzegowych
i poruszanych sitg ludzkich miesni okresla zwykle prawo o ruchu drogowym. Idea przestrzennej
(horyzontalnej lub wertykalnej) separacji, stosowania bezkolizyjnych uktadéw drég kotowych i pie-
szych wywodzi sie m.in. z radykalnych koncepcji urbanistycznych Le Corbusiera (Ville Verte).
W racjonalnym planowaniu miejscowym separacja ruchéw tranzytowych i lokalnych bywa argu-
mentem na rzecz funkcjonalnosci sieci drogowej oraz poprawy ptynnosci i bezpieczenstwa ruchu.
Bezkolizyjne i niezalezne od drog kotowych ciggi piesze, prowadzone przez otwarte, ogdlnodo-
stepne tereny, a czesto takze pod i nad ziemig, nie zawsze jednak zapewniajg dostateczne poczu-
cie bezpieczenstwa w relacjach spotecznych. Od ilosci uzytkownikéw drég, a jednoczesnie obser-
watoréw zalezy efektywnos¢ spotecznej kontroli ludzkich zachowan. Przemawia to przeciwko sepa-
racji drég pieszych i kotowych w miescie i osiedlach mieszkalnych. W dziataniach rewitalizacyjnych
na terenach srodmiejskich separacja moze stuzy¢ przeksztatcaniu niektérych publicznych i komer-
cyjnych ulic i waznych miejsc w strukturze miasta, w wolne od ruchu kotowego ulice ruchu piesze-
go. Pozwala to przywréci¢ funkcjonalng i spoteczng integralnos¢ ulicom zdegradowanym przez
nadmierny ruch kotowy W wielu przypadkach taka separacja ruchéw ma takze charakter czasowy.
Dopuszcza ograniczony ruch kotowy dostawczy o okresinych porach dnia.

Segregacja jest powszechnym sposobem horyzontalnego uporzadkowania ruchu pieszego, rowe-
rowego, kolowego w przestrzeni miejskiej ulicy. Zwieksza fizyczne bezpieczenstwo uczestnikéw
ruchu poruszajgcych sie z réznymi predkosciami. Kraweznik jezdni i chodnika ogranicza swobode
zachowan, lub jest granicg przekraczalng pod pewnymi warunkami. Segregacyjne wzorce mobil-
nosci okreslajg formy krzyzowania sie ruchdéw kotowych i pieszych oraz regulujg i dyscyplinujg
ludzkie zachowania w tych miejscach. Ze wzgledow bezpieczenstwa, takze z uwagi na potrzeby
0s6b z niepetnosprawnosciami, stosowanie sg dodatkowe bariery, systemy wielokanatowego
wzmochienia bodzcéw i informacji. Sposdb segregacji ruchéw ma zwigzek réwniez z zagospoda-
rowaniem pasa drogi, uktadem funkcjonalnym i aranzacjg jego elementéw. Dystanse oddzielajgce
jezdnie i pasy postojowe od chodnikow majg zwigzek z intensywnoscig ruchu kotowego Od szero-
kosci chodnikow, pasow zieleni zalezy skuteczno$é ochrony pieszych przed ruchem kofowym.
Szerokos$¢ jezdni wptywa z kolei na mozliwos¢ wzrokowego i gtosowego kontaktu pomiedzy dwo-
ma przeciwlegtymi stronami ulicy. Czynniki te wptywajg na jej dospoteczny lub odspoteczny charak-
ter. Miejska ulica, wolna od ruchu tranzytowego, powinna zatem:

— integrowac roézne formy ruchu, z preferencjg dla potrzeb oséb pieszych i najstabszych katego-

rii uzytkownikow,
— umozliwia¢ bezpieczne zatrzymanie lub spowolnienie ruchu,
—  stwarzaé¢ miejsca stymulujgce zachowania i kontakty spoteczne,

—  zapewniaé cisze i spokdj w sgsiedztwie obiektow mieszkalnych.

Integracyjny wzorzec mobilnosci zaktada wspding przestrzen dla ruchu kotowego i pieszego. Moze

on by¢ takze gwarancjg bezpieczenstwa ruchu. Sama obecno$¢ pieszych na ulicy spowalnia ruch,

powoduje, ze samochody i rowery jezdzg wolniej i ostrozniej. Wiele zalezy tu niestety osobistej

kultury i wzajemnego zaufania do uczestnikow ruchu ulicznego. Rozwigzania integracyjne wyma-

gajg przede wszystkim ograniczenia i uspokojenia ruchu kotowego. Sg wskazane na drogach pie-

szo-jezdnych, dojazdowych, o statusie drég wewnetrznych, niepublicznych obstugujacych stosun-

kowo niewielkie (kameralne) zespoty zabudowy i strefy zamieszkania. W przypadku gated commu-

nities stosowane sg zaréwno symboliczne, jak formalne sposoby kontroli wejscia/wjazdu na takie

ulice (ryc. 5).

Kazdy z powyzszych wzorcéw mobilnosci moze byé stosowany na okredlonym poziomie hierar-

chicznej struktury drogowej:

— wzorzec separacji w odniesieniu do najwyzszej klasy drég o ruchu tranzytowym (autostrady,
drogi ekspresowe, gtdéwne przyspieszone, giéwne),

—  wzorzec segregacji na drogach zbiorczych i lokalnych,

— wzorzec integracji na drogach dojazdowych i wewnetrznych.
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5. PODSUMOWANIE

Wymienmy liste istotnych dla kultury mobilnosci kryteriéw identyfikujgcych wzorce wspétczesnych

ulic:

Prawidtowo zaprojektowana hierarchiczna struktura drog kotowych zapewnia stopniowg re-
dukcje intensywnosci ruchu kotowego — przejazd/przej$cie od drég gtéwnych, zbiorczych do
dojazdowych (wewnetrznych) i lokalnych.

Te ostatnie powinny by¢ wolne od szybkiego ruchu tranzytowego oraz obstugiwaé jedynie
obiekty i tereny w swoim zasiegu. Efekty te mozna uzyskaé takze w istniejacych szachowni-
cowych i pokrewnych uktadach ulic poprzez state lub czasowe wytgczenie niektorych odcin-
kéw ulic z ruchu pojazdow, wprowadzenie ruchu jednokierunkowego, likwidacje przecinania
sie ruchéw w rejonie skrzyzowan, uspokojenie ruchu poprzez zmiane zagospodarowania ulicy
etc.

Ulice i aleje powinny naleze¢ do najnizszych klas drég lokalnych i dojazdowych; ulice jedno-
jezdniowe z chodnikami po obu stronach, aleje takze z dwoma jezdniami rozdzielonymi pa-
sem zieleni i szpalerem drzew, z ciggiem spacerowym i miejscami rekreacji.

Ruch lokalny zwigzany z zaopatrzeniem, dojazdem do miejsc parkingowych i garazy powinien
by¢ zorganizowany w sposoéb nieucigzliwy dla otoczenia i skoncentrowany w strefach wjazdu
na ulice.

Podziemne garaze w obiektach apartamentowych i zespotach rezydencyjnych; w osiedlach
spotecznych i socjalnych naziemne miejsca parkingowe lokalizowane wzdtuz ulic zbiorczych
i lokalnych w powigzaniu z wejsciami do budynkow.

Spowolniony ruch kotowy w ulicach lokalnych (strefa 30); cze$¢ ulic dojazdowych (wewnetrz-
nych) w strefach zamieszkania (strefa 20) moze mie¢ charakter drog pieszo-jezdnych, a bez-
posrednim sasiedztwie mieszkan drog pieszych.

Integracja bez dominacji roznych rodzajéw ruchéw kotowych i pieszych w granicach pasa ulic
dojazdowych; w pasach ulic lokalnych i zbiorczych wskazana horyzontalna segregacja po-
szczegolnych ruchéw i drog.

Powyzsze kategorie ulic, z wyjgtkiem drog zbiorczych powinny by¢ wytgczone z tras publicz-
nego transportu; przystanki powinny znajdowac sie w izochronie 15 min. dojscia pieszego.

Na charakter oraz sposob zagospodarowania ulicy wptywa dominujgca funkcja obiektéw two-
rzagcych pierzeje ulicy, a w szczegolnosci lokali zlokalizowanych w parterach tych obiektéw;
decydujgce sg trzy typy ulic: mieszkalne, handlowo — ustugowe i mieszane (wielofunkcyjne:
ustugi na parterze, wyzej mieszkania);

Kazdy z tych typéw ulicy to nieco inna kultura mobilnosci (zachowan przestrzennych uzyt-
kownikow, intensywnosci i charakteru kontaktéw).

W ulicy mieszkalnej priorytetem jest ochrona prywatnosci mieszkancéw; oznacza to koniecz-
nos¢ zachowania odpowiedniego dystansu (szerzej o tym zagadnieniu w innym miejscu) mie-
dzy chodnikiem (linig rozgraniczenia pasa drogi), a budynkiem (linig zabudowy).

Ochrone tego dystansu, ktéry powinien by¢ nieco wiekszy na ulicach lokalnych niz dojazdo-
wych zapewniajg odpowiednio zagospodarowane ogrody przydomowe.

W ulicy handlowo — ustugowej istotne sg transparentno$¢, tatwa dostepnosé lokali bezpo-
Srednio z poziomu chodnika, a takze otwartos¢ witryn sklepowych umozliwiajgca czasowe
eksponowanie towardéw, czy swiadczenie ustug na zewnatrz lokalu.

W tym przypadku linia rozgraniczenia ulicy moze sie pokrywac¢ z linig zabudowy, cho¢ szero-
ko$¢ chodnika powinna zapewnia¢ mozliwos¢é zmiany aranzacji (ustawienie stoiska, stolikéw,
parasoli etc).

Ulica handlowo — mieszkalna ceniona ze wzgledu na dzienng i wieczorowg zywotnos¢ moze
by¢ jednak przyczyng konfliktdw pomiedzy mieszkancami, a wiascicielami i klientami lokali
handlowych, szczegdlnie gastronomicznych;

Lokalizacja sklepéw i punktow ustugowych jest pozgda w strefie wjazdu na lokalng ulice osie-
dlowg, w rejonie skrzyzowan, w naroznych budynkach;
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—  Wieksze osrodki osiedlowe, obiekty handlowe, miejsca pracy powinny znajdowac sie
w 15 min. strefie dojscia pieszego, w rejonie ulic zbiorczych.

— Klasa projektowanej ulicy okre$la skale zabudowy; charakter i skala istniejgcej zabudowy
decyduje o klasie ulicy, rodzaju i natezeniu ruchu.

— Przyjmuje sig, ze w ulicach handlowych stosunek szerokosci pasa ulicy do wysokosci budyn-
kéw powinien wynosi¢ od 1:1 do 1:2,5; w alejach oraz ulicach mieszkalnych proporcje te po
uwzglednieniu paséw ogrodéw przydomowych oraz szpaleréw drzew powinny wynosi¢ od 1:3
do 1:4 ( przy budynkach max 4 kondygnacyjnych) (Colquhoun, 1992).

—  Wysokie budynki i intensywna zabudowa przekraczajgca powyzsze proporcje zmieniajg ulice
w miejskie kaniony, ktdre sg stymulatorem mobilnosci.

Mobilno$¢ nie jest wytgcznie zagadnieniem technicznym w dziataniach planistycznych i projekto-
wych. Jest wprawdzie wyréznikiem wspotczesnej kultury i stylu zycia miejskiego, nie powinna by¢
jednak wartoscig jedyng i dominujgcg. Wymaga skorelowania z innymi, czesto rownowaznymi ce-
lami i wartosciami. Drugim takim komponentem kultury zycia mieszkancéw ulicy wymagajacym
zbadania jest potrzeba bezpieczenstwa w relacjach spotecznych.
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