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SOLUTIONS LIKE “LA RAMBLA” IN POLISH CONDITIONS, WITH AN EXAMPLE OF LUBLIN

Abstract

Lublin is an example of a city whose communication in the central places is difficult to solve because of the upland location,
negligence and wrong planning in the past. Problems connected with communication exist not only in the historical centre
of the city (Krakowskie Przedmiescie and “Podzamcze” - a functional hub) but also in the new shopping centre in T. Zana
street. Following Jan Gehl’s researches and projects which call for the transformation of the streets into pedestrian ways
and cycle lanes, as well as substituting cars with public transport, the authors prefer the streets in the city centre to be with
public transport. Barcelona example of pedestrian and motor traffic may inspire Lublin’s authorities and designers to make
decisions favourable for pedestrians and the establishment of fellowship bonds.

Streszczenie

Lublin jest przyktadem miasta, ktérego komunikacja w miejscach centralnych jest trudna do rozwigzania, m. in. ze wzgledu
na potozenie na wzgdrzach, zaniedbania i btedy planistyczne z przesztosci. Problemy komunikacyjne w miescie wyste-
pujg zardwno w historycznym centrum - na Krakowskim Przedmiesciu, w wezle funkcjonalnym ,Podzamcze”, jak i nowo
powstalym centrum handlowo — administracyjnym na ul. T. Zana. Doceniajgc badania i projekty Jana Gehla, postulujace
przeksztatcanie ulic w ciggi piesze i rowerowe oraz ograniczanie komunikacji samochodowej na rzecz transportu zbiorowe-
go, autorki preferujg ulice w centrach miast wiasnie z dopuszczeniem komunikacji publicznej. Rozwigzania ruchu pieszego
i samochodowego Barcelony moga zainspirowaé wtadze i projektantéw Lublina do decyzji bardziej sprzyjajacych nawigzy-
waniu wiezi wspoélnotowych oraz przyjaznych pieszym uczestnikom zycia miejskiego.
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WPROWADZENIE

Niekontrolowany rozwd¢j motoryzacji, brak edu-  dla czlowieka - spowodowat, ze centra wielu miast
kacji na temat katastrofalnych skutkow ciggtego poru-  Swiata (wielkich i matych) staty sie miejscem ,trabigcych
szania sie samochodem - ekologicznych i zdrowotnych  klaksonami” lub szukajgcymi bez powodzenia miejsca
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do zaparkowania znerwicowanych ludzi, miejscem, do
ktdrego pieszy uzytkownik nie ma jak dotrze¢ i w kto-
rym czuje sie uczestnikiem drugorzednym.

Wskaznik nasycenia pojazdami w Polsce
wzrést w 2011 r. do 484 pojazddw na 1000 miesz-
kancow (na jeden samochdd przypada wiec dwoch
Polakéw, wliczajgc niemowleta)?. Korki w centrach
miast powodujg jednak przewaznie samochody,
w ktérych siedza ,samotni jezdzcy”,® oburzeni na
wiadze za zte rozwigzania komunikacyjne. Naukow-
cy, ekolodzy i Swiatte wtadze miast starajg sie zmie-
ni¢ te ,antyhumanitarng” rzeczywistosc¢ juz od poto-
wy XX wieku. Pierwszymi symptomami ,,otrzezwienia
z zachwytu motoryzacjg” oraz ponownego odkrycia
znaczenia historycznych srodmies¢ dla budowania
wspdlnoty, dla promocji miasta i rozwoju biznesu
(dotyczy Polski lat 90-tych), byto budowanie tzw.
,<deptakow”. Juz w latach 1978 — 1980 na ulice ru-
chu pieszego zostat przeksztatcony odcinek ul. Ze-
romskiego w Radomiu, najblizszy Staremu Miastu*.
Deptak na Krakowskim Przedmiesciu w Lublinie (od
skrzyzowania z ul. Kapucyriskg do placu tokietka)
otwarto w pazdzierniku 1997 rokus®.

Nastepne lata przynoszag ,wysyp pomystow”
i realizacji projektéw dotyczgcych ograniczenia parko-
wania w centrach miast oraz ograniczenia w nich (lub
spowolnienia) ruchu samochodowego. Pod koniec XX
i w XXI wieku pojawiajg sie pomysty na bus-pasy (stu-
dium dotyczgce bus-paséw dla Warszawy powstato
w 2008 r.9) i obowigzek projektowania $ciezek rowe-
rowych w planach miejscowych oraz w SUIKZP, ktdry
jeszcze przez wielu decydentdw traktowany jest jako
»konieczna poprawnos¢ polityczna”.

Od 1960 roku wybitny dunski urbanista Jan
Gehl zmienia oblicza centréw wielu miast na Swiecie,
poczynajac od Kopenhagi. F. Springer w satyrycznym
artykule pisze: ,Ostatnio Gehl (...) wymyslit, Zze zamknie
Broadway i zrobi z niego deptak(...), mieszkancy (...) za-
mierzali go ukatrupic, gdy to zrobit — chcieli go nosic¢ na

rekach. (...) Samochody znikajg z tych centrow miast,
ktdre przyjmujg do wiadomosci rzeczy oczywiste.(...)
Tallin wprowadza wiec bezptatng komunikacje pu-
bliczna, (...) z holenderskiego Drachten i niemieckiego
Bohmote usuwa sie znaki drogowe i zmusza kierowcow
do takiej jazdy, ktdra nie zagrozi pieszym i rowerzystom.
Bo w miescie wszyscy uzytkownicy sg rowni.””

Autorki nie majg ambicji analizowania dokonan
Jana Gehla, ktoére sg powszechnie znane, jednak pra-
gna przypomnie¢ kilka bezcennych mysli, ktére Jan
Gehl wypowiedziat podczas wizyt w Polsce.

.Przez ostatnie 60 lat miasta podupadaty przez
modernizm i motoryzacje. (...) w Europie Wschodniej ty-
sigce 0sOb wcigz marzg o samochodzie z klimatyzacja,
a wladze zastanawiajg sie, jak je pomiescic. W Skandy-
nawii zrozumielismy juz, ze w miastach trzeba postawic
na transport publiczny, jazde na rowerze i ruch pieszy.
(..) Liczba samochoddw w miescie zawsze jest propor-
cjonalna do liczby ulic. (..) Chcecie mie¢ wiecej korkdw
i wieksze natezenie ruchu? Budujcie wiecej drdg! Czas
na madre pomysty - tworzenie szerokich chodnikow
i drég rowerowych. (..) W Polsce potrzebujecie bardziej
humanistycznego planowania miast, a nie skupiania sige
na potrzebach pojedynczych kierowcdw. Postawcie na
transport zbiorowy, to prawadziwe rozwigzanie dla du-
zych miast...”

JINalezy — przyp. aut.] ograniczac ilos¢ samo-
choddw w centrum. Pamigtac, ze w miescie najwaz-
nigjsi sg piesi, spacerowicze. Cztowiek zostat stworzo-
ny do chodzenia, nie do jezdzenia.”™

,Chociaz zycie w miastach nie polega na prze-
mieszczaniu sie z punktu A do punktu B, do tego wia-
Sciwie zostato sprowadzone. Skutkiem ubocznym jest
prywatyzacja zycia: ludzie jezdzg do pracy prywatnymi
samochodami, zamykajg sie w biurach, a wieczorem
w mieszkaniach. (..) Publiczny skftadnik naszego zycia
zanika. (...) Dlatego wazne jest to, zeby miasta zaprasza-
ty ludzi do wspdinej przestrzeni. Wtedy bedziemy mogli
spotkac mieszkaricow twarzg w twarz i doswiadczy¢

2 Wg danych opublikowanych przez Centralng Ewidencje Pojazdow, zrodto: Dwoch Polakdw, jeden samochod. Dogonilismy Srednig UE
w liczbie posiadanych aut, Gazeta Prawna.pl Biznes. Transport z 09.01.2012 r.; www.serwisy.gazetaprawna.pl/transport/artykuty 582,2353,

stan z 24.06.2013.

S F. Springer, Kogo powiesi¢ za korek? ,Magazyn Reporteréw. Duzy Format” nr 29/1035, 18 VI 2013, wyborcza.pl/df.
4 K. Wejchert, Elementy kompozycji urbanistycznej, Arkady, Warszawa 1984, reprint 2008, s. 58.
5 Krakowskie Przedmiescie — historia ulicy, Teatr NN. PL Leksykon Lublin Witryna internetowa. teatrnn.pl/leksykon/mode/190/krakow-

skie_przedmiescie_-_historia_ulicy [dostep: 06.08.2013]

8 TransEko (praca zbiorowa), Studium moZziiwosci uprzywilejowania komunikacji autobusowej w Warszawie (opr. — maj 2008), zrodto: www.
siskom.waw.pl/komunikacja/buspas/studium_buspasy.pdf [dostep: 06.08.2013].

" F. Springer, Kogo powiesic..., op. Cit.

8 M. Wybieralski, Miasta sg dla ludzi, nie dla sfoni, gazeta wyborcz.pl (Poznan 18.03.2013) www.wyborcza.pl/1,75515,7676126, Mia-
sta_sa_dla_ludzi_nie_dla_sloni, [dostep: 06.08.2013] - ,Dzis (w Kopenhadze — przyp. aut.) podroze rowerem stanowig 36 proc. ruchu
w miescie, 33 proc. to transport publiczny, 27 proc. to samochody, a 4 proc. to ruch pieszy’.

¢ K. Kuziotek, Jan Gehl: Projektujgc miasto, trzeba wiecej poczucia humoru (wywiad z 27.08.2012) ,Glos Wielkopolski”, www.gloswielko-
polski.pl/grtykul/644953, [dostep: 01.08.2013].
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ich obecnosci na wilasnej skorze. Dzisiaj w miastach
zyje 50 proc. mieszkarncow swiata. Do 2050 r. bedzie to
80 proc., problemy beda narastaty. Zeby je rozwigzad,
mozna budowac¢ nowe autostrady, a ludziom poda-
wac prozac. Ale tworzac deptaki, Sciezki rowerowe
i parki, mozna im zaoferowac powrot do zycia.”"

Celem pracy jest propozycja zastosowania na
wybranych ulicach Lublina sprawdzonych rozwigzan
Barcelony w zakresie rozwigzan ruchu pieszego i trans-
portu publicznego, ktdére podziwiamy jako turysci, ale
nie staramy sie z nich skorzystac¢ i przystosowac ich
do naszych warunkdw i oczekiwan. Moga stac sie one
w Polsce dobrym kompromisem pomiedzy ,deptakami”
a ulicami podporzadkowanymi komunikaciji kotowej.

1. PROBLEMY KOMUNIKACYJNE OSRODKOW
USLUGOWYCH LUBLINA

Krakowskie Przedmiescie — gtéwna, reprezen-
tacyjna ulica centrum Lublina (ryc.1) prowadzaca do
Starego Miasta - jest obecnie ulicg o podstawowym
znaczeniu w ukfadzie drogowym Lublina. W Studium
komunikacyjnym miasta Lublina. Etap | — diagnoza stanu
istniejgcego’ Krakowskie Przedmiescie jest ulicg lokal-
na (L1 x 4). W rzeczywistosci w ulicy biegna trzy pasy
ruchu (jezdnia ok. 10,5 m szerokosci). Cigg zawierajgcy
w sobie ulice Krakowskie Przedmiescie (mimo jej niskiej
lokalnej klasy) ma istotng dla ruchu w Srédmiesciu kon-
tynuacje poprzez ulice Kapucynska (L1 x 2) oraz wazng
ulice zbiorczg srodmiejska - Bernardyriska (Z 1 x 2)*2.

Wiadze Lublina przedstawity trzy koncepcie re-
witalizacji placu Litewskiego opracowane przez biuro
,ldea”®, w ktdorych odcinek ulicy na szerokosci placu
Litewskiego zostaje zamieniony w cigg pieszy i z nim
zespolony funkcjonalnie i wizualnie. Spotkaty sie one
z krytyka mieszkancow Lublina i architektow. ,Nadal nie

brakuje protestow wobec przedfuzenia deptaka do ul. 3
Maja, co skutkowac bedzie likwidacja ruchu ulicznego
i usunieciem komunikacji miejskiej z tej czesci Krakow-
skiego Przedmiescia™. Zdaniem prof. Dobrostawa Ba-
ginskiego, ,likwidacja komunikacji, tworzenie wielkiego
traktu pieszego, z ktérego pomnik Marszatka Pitsud-
skiego bedzie wygladac jeszcze smiesznigj niz dzis — to
nie jest wizja, to nie jest propozycja dla ludzi”.'®

W wariancie 1 (ryc. 2) na Krakowskim Przed-
miesciu (na dtugosci placu Litewskiego) przewiduije sie
priorytet dla transportu zbiorowego TZ'6. W warian-
cie 2 pojawia sie wydzielony pas ruchu dla transportu
zbiorowego'.

Analiza przestrzenna Krakowskiego Przedmie-
$cia i oczekiwan spotecznych prowadzi wiec do kon-
kluzji:

— catkowite wykluczenie ruchu kotowego na Kra-
kowskim Przedmiesciu wzbudza kontrowersje
zaréwno w aspekcie ,komunikacyjnym”, jak i ze
wzgledu na odbidr przestrzeni przez uzytkowni-
kow; usunigcie transportu zbiorowego znaczgco
obnizy dostepnos¢ gtéwnych przestrzeni publicz-
nych miasta dla osdb starszych, niepetnospraw-
nych oraz oséb z matymi dziec¢mi;

— Z kolei znaczenie Krakowskiego Przedmiescia
i placu Litewskiego jako gtdwnych przestrzeni
publicznych miasta potwierdza zasadnos¢ ogra-
niczenia ruchu samochodowego na tym obsza-
rze i udostepnienia tej przestrzeni pieszym i ro-
werzystom.

W efekcie konsultacji eksperckich i spotecznych
wtadze Lublina postanowity skierowac do realizaciji po-
prawiong koncepcije biura ,Idea” i tym samym zamknaé
ruch na odcinku placu Litewskiego™. Decyzja ta, kto-
rej stusznosc¢ bedzie mozna ocenic po kilku latach, nie
powinna wykluczac¢ jednak dalszych dyskusji i poszu-

10, Dlugowski, Niech odzyjg miasta, 10.05.2013, www.wyborcza. pl/jakurzadzicswiat/1,129508.13888952, Niech_odzyja_nasze_miasta.
html [dostep: 03.08.2013].

A, Brzezinski z zespotem, Studium komunikacyjne miasta Lublina. Etap | — diagnoza stanu istniejgcego, TransEko Sp.j., Warszawa
styczen 2012, (dalej: Studium komunikacyjne...), zrodto: http://pl.scribd.com/doc/88288419/Studium-Komunikacyjne-Etap-I, [dostep:
24.05.2013].

21pid., s. 45.

8 BIP Urzad Miasta Lublina z dnia 05.04.20112., Wiesci z ratusza (Spotkanie w sali obrad Rady Miasta), www.um.lublin,pl/um/index.
php?t=2008=164589 [dostep: 20.07.2013].

* M.Bielesz, I po konsultacjach. Rewolucji na pl. Litewskim nie bedzie, Gazeta.pl.> lublin>Wiadomosci Lublin, 10.05.2013 r., lublin.gazeta.
pl /lublin/1,48724,138895921, [dostep: 25.07.2013].

5 D. Baginski , prof. Wydziatlu Budownictwa i Architektury Politechniki Lubelskiej, Jedyna atrakcja w nowej koncepcji placu Litewskiego,
,Gazeta Lublin”, 07.05.2013, zrédio: lublin.gazeta.pl/lublin/1,48724,1386535. Jedyna-atrakcja-w-nowej-kooncepcii-placu. Litewskiego.
html [dostep: 20.07. 2013].

6 A. Brzezinski, Doswiadczenia Lublina w przygotowaniu studium rozwoju systemow komunikacyjnych, Politechnika Warszawska /TransEko,
prezentacja, s. 56, www.2011.st.org.p/ustugi/image, www.2011.jst.org.pl/ustugi/pdf/gwd/miasta/transport/spotkania-4/A.Brzezinski-Do-
Swiadczenia%20 Lublina_Studium_Transportowe [dostep: 12.07.2013].

" lpid., s.75

'8 D. Smaga, Tak ma wyglgdac plac Litewski, 04.06.2013, ,Dziennik Wschodni”, www.dziennikwschodni.pl/apps/pbcs.d/article?A-
ID=/20130604/LUBLIN/130609821 oraz inne media, np. www.tvp.pl>Lublin>Aktualnosci>Spoteczne, [dostep: 04.06.2013].
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kiwan rozwigzari odmiennych i - mimo ze znanych na
Swiecie - w naszej kulturze innowacyjnych.

Centrum Zana (ryc. 3) w dzielnicy LSM (dzielni-
ca administracyjna Rury) jest drugim w hierarchii (po
historycznym) centrum Lublina. Dzisiaj LSM (Lubelska
Spotdzielnia Mieszkaniowa, ktérej budowa rozpo-
czeta sie w 1957 r.) zajmuje obszar 242 ha i skupia 7
osiedli zaprojektowanych przez pieciu architektow.”®
W Centrum Zana, usytuowanym wzdtuz ul. Tomasza
Zana, od skrzyzowania z ul. Bohateréw Monte Cas-
sino do skrzyzowania z ul. Filaretow (ok. 800 metrow
dtugosci), zlokalizowane sa podstawowe i wazne dla
mieszkancow Lublina ustugi publiczne (ZUS, Il Urzad
Skarbowy oraz Sad Rejonowy i osiedlowy Dom Kultu-
ry) oraz wiele atrakcyjnych ustug komercyjnych (hiper-
markety, przychodnia zdrowia, firmy ubezpieczeniowe
i banki). W Centrum zostat wybudowany najwyzszy
biurowiec w Lublinie — 14 kondygnacji (65 m wys.),
z 2-poziomowym parkingiem podziemnym ,Gray Of-
fice Park” oraz 7- kondygnacyjny biurowiec ,,Zagiel”.
Centrum rozwija sie od potowy lat dziewiecdziesigtych
XX wieku.

Przez ulice T. Zana — przecinajgca ten osrodek
ustugowy ,na pot” - kursuje 9 linii autobusowych oraz
dwie linie trolejbusowe w dwie strony i dwie — w jedng
strone.

W przewodniku z lat siedemdziesigtych XX wie-
ku Ulicami Lublina czytamy: ,Znajdzie sie tu osrodek
dyspozycyjny dzielnicy, administracja, kino-teatr, ho-
tel i centrum handlowe”.?" Tzw. kompleks centralny
(z gtéwna osig kompleksu - ul. Zana) miat stanowic
najwazniejszg 0$ komunikacyjng LSM, zintegrowang
Z resztg miasta.

W 2013 roku Centrum Zana jest miejscem od-
wiedzanym przez interesantéw ZUS i innych ustug
publicznych oraz zmotoryzowanych i pieszych klien-
tow hipermaketdw. Centrum jest ,,surowe” i niespojne
w klimacie architektonicznym, nieprzystepne i nieprzy-
jazne dla uzytkownika. Odpycha ,modernistyczno-so-
cjalistycznym” rozmachem w szerokosci arterii prze-
znaczonej tylko dla samochoddw. Zasmuca brakiem
udogodnien dla zwyktego cztowieka (sprawnego i nie-
petnosprawnego), traktowaniem go jako petenta, ktory
bez wzgledu na wszelkie niedogodnosci i tak ,bedzie

musiat sie tutaj przywlec”. Nie jest centrum zycia spo-
tecznosci dzielnicy LSM, mimo iz wszyscy mieszkancy
tej dzielnicy robig zakupy w tanim ,Leclerku” i innych
hipermarketach.

Gtownym problemem Centrum Zana jest dziela-
ca je ulica T. Zana, bardzo trudna do pokonania przez
pieszego. Ulice te, przebiegajgca przez srodek Cen-
trum, mozna sforsowac poprzez trzy przejscia piesze
na diugosci od skrzyzowania z ul. Boh. Monte Cassino
do skrzyzowania z ul. Juranda oraz poprzez dwa przej-
Scia piesze na dalszym i dtuzszym (!) odcinku (obudo-
wanym po obu stronach ustugami).

Pieszy korzystajacy z Centrum, znajdujacy sie na
Srodku pomiedzy przejsciami dla pieszych na odcinku
drugim, jest zmuszony pokona¢ ok. 330 metréw, aby
przedostac sie na druga strone ulicy. Dla osdb z maty-
mi dzieémi, oséb starszych (juz nawet nie wspominajgc
o niepetnosprawnych) przemierzajgcych Centrum pie-
szo dystans ten jest bardzo ucigzliwy i odstreczajgcy
od wizyty w nim. Centrum Zana jest ,podrecznikowym
przyktadem” braku pomystu na przestrzen publiczna,
powodujgcym, ze jest ona ,wymarta” i pusta.

Ulica T. Zana - klasy zbiorczej Z (1 x 4) - jest dro-
ga gminng. Ulica od skrzyzowania z ulicg Filaretéw do
skrzyzowania z ul. Boh. Monte Cassino prowadzi cztery
pasy ruchu (jezdnia ok. 14,0 m szerokosci). Ulica ta nie
lezy w ciggu Obwodnicy Miejskiej i Matej Obwodnicy
Srédmiejskiej oraz nie nalezy do ulic o podstawowym
znaczeniu w ukfadzie drogowym Lublina (ryc. 4).22

Centrum Zana potozone jest stycznie do Ob-
wodnicy Miejskiej, ktorej odcinkiem jest ul. Filaretow.
W Studium komunikacyjnym...?® ulica Zana jest umiesz-
czona w wykazie ulic, na ktérych priorytetem powi-
nien by¢ transport zbiorowy (ryc. 5).

Nie wiadomo, z jakich powoddw odlegtosci
pomiedzy przejsciami dla pieszych w Centrum Zana
sa tak wielkie. Odlegtosci pomiedzy skrzyzowaniami
(a przy skrzyzowaniach z reguty umieszcza sie przej-
Scia dla pieszych) na drodze zbiorczej KDZ, na terenie
zabudowanym mogg by¢ rozmieszczone co 150 m?4,
W ulicy Zana nie wykorzystano tego przepisu dla spo-
wolnienia ruchu i utatwienia dojazdu do ustug. Wtadze
sugerujg mieszkarnicom Lublina, ze w tym centrum sa-
mochdd jest wazniejszy od pieszego.

19 Dzielnice Lublina -Rury (LSM), Osrodek Brama Grodzka Teatr NN.PL Leksykon Lublin, www.teatrnn.pl/leksykon/node/759/dzielnice_lu-

blina_rury_lsm [dostep: 24.05.2013].

20 Lublin Gray Office Park A, www.urbanity.p/lubelskie/gray-office-park-budynek-a,b2081, [dostep: 29.07.2013].
21 H. Gawarecki, Cz. Gawdzik Ulicami Lublina, Lublin 1976, Zrédio: Biblioteka Multimedialna Teatr NN.pl — Ulicami Lublina, www.teatrnn.

pl.biblioteka, [dostep: 24.05.2013].
22 A, Brzezinski Studium komunikacyjne, op. cit., s. 46, rys. 4.11.
2 A, Brzeziski Doswiadczenia Lublina, op. cit., s. 54.

24 Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Wodnej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkdw technicznych, jakim powinny
odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie, Dz. U. nr 43 z dnia 14 maja 1999 roku, z pozniejszymi zmianami, § 9.1 pkt 5.
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Ryc.1. Fragment ulicy Krakowskie
Przedmiescie od skrzyzowania

z ulicami 3 Maja i H. Kottataja do
ul. Kapucynskiej — schwarzplan

w relacji do szerokosci jezdni;

rys. autorki

Fig. 1. Part of Krakowskie Przed-
miescie street from the junction

of 3 Maja street and H. Kottataja
street to Kapucynska street

— figure-ground diagram in relation
to the width of the roadway;
drew up by the authors

RUCH ROWEROWY DOPUSZCZONY NA PASACH DLA TRANSPORTU ZBIOROWEGO, W1

i

A R,

Legenda

ruch rowerowy na pasach
transportu zbiorowego

)

‘KRAKOWSKIE

Ryc. 2. Wariant 1 — ruch rowerowy na trasach transportu zbiorowego

PRZEDMIESCIE

Zrédto: A. Brzezinski, Doswiadczenia Lublina w przygotowaniu studium rozwoju systeméw komunikacyjnych, Politechnika Warszawska
/ TransEko 2011, s. 65.

Fig. 2. Variant 1 — bicycle traffic on the routes of public transport

Source: A. Brzezinski, Doswiadczenia Lublina w przygotowaniu studium rozwoju systemow komunikacyjnych, Politechnika Warszawska
/ TransEko 2011, pp. 65.
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Ryc. 3. Zdjecie lotnicze Centrum Zana (ozn. miejsca wykonania przekroju — autorki), zrodto: www.maps.google.pl.
Fig. 3. Aerial photo of Zana Center (the place of the section was marked by the author), source: www.maps.google.pl.

Ryc. 4. Ulice o podstawowym znaczeniu w uktadzie drogo-
wym Lublina

Zrédio: A. Brzezirski i inni, Studium komunikacyjne miasta
Lublina Etap | - diagnoza stanu istniejgcego, TransEko,
Sp.j., Warszawa 2012, rys. 4.11, s. 46.

Fig.4. Important streets in Lublin’s road network.

Source: A. Brzeziiski i inni, Studium komunikacyjne miasta
Lublina Etap | - diagnoza stanu istniejgcego, TransEko,
Sp.j., Warszawa 2012, drawing 4.11, pp. 46.
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Ryc. 5. Trasy z priorytetami dla transportu zbiorowego
TZ - wariant 1

Zrédto: A. Brzeziriski, Doswiadczenia Lublina w przygo-
towaniu studium rozwoju systemow komunikacyjnych,
Politechnika Warszawska/TransEko 2011, s. 55.

Fig. 5. Priority routes for TZ public transport — variant 1
Source: A. Brzezinski, Doswiadczenia Lublina w przy-
gotowaniu studium rozwoju systeméw komunikacyj-
nych, Politechnika Warszawska/TransEko 2011, pp. 55.

O CENTRUM ZANA - ozn. aut.
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Mozna mie¢ nadzieje, ze wladze samorzgadowe
nie zrealizujg, zamiast spowolnienia ruchu, ktadki dla
pieszych nad ulicg Zana, po obu stronach ktdrej ulo-
kowano tak wiele ustug uzytecznosci publicznej i ko-
mercyjnych. Bedzie to wielkie utrudnienie nawet przy
zaopatrzeniu kfadki w podnosniki dla niepetnospraw-
nych.

Sciezka rowerowa przez Centrum Zana nie jest
planowana. Wyznaczona w Studium uwarunkowan
i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta
Lublina droga rowerowa przecina ul. T. Zana pod ka-
tem prostym, zmierzajac do ul. Gtebokiej.?

Plan miejscowy dla Centrum Zana nie wnosi
zadnych innowacyjnych tresci w zakresie ksztattowania
przestrzeni publicznych dla jej pieszych uzytkownikow,
dlatego jego analiza zostanie tutaj pominieta.

Z analizy Studium komunikacyjnego Lublina —
Etap | wynikaja dwa wazne przekazy dla wtadz mia-
sta:

a) ponad 50% mieszkancow Lublina jako gtéwny
Srodek transportu wskazuje komunikacje zbio-
rowa.?® Mieszkancy Lublina akceptuja ja i z jej
pomoca docierajg do pracy, szkot, na uczel-
nie oraz do centrum miasta i centrow dzielnic,
w tym do Centrum Zana, w ktérym ulokowano
wiele instytucji publicznych, waznych dla catego
miasta, a nie tylko dla dzielnicy LSM;

b) dane, méwiace o tym, ze wypadki i kolizje powo-
duja gtéwnie kierujgcy?’, przemawiajg za ograni-
czeniem w centrum miasta ruchu innych pojaz-
dow niz transport zbiorowy (powinien tam byc¢
dozwolony przejazd buséw wozgcych niepetno-
sprawnych oraz ewentualnie ruch takséwek). W
drugim co do rangi funkcjonalnej Centrum Zana
- ruch innych pojazddéw (poza transportem zbio-
rowym) powinien by¢ uspokojony i zminimalizo-
wany ze wzgledu na bezpieczenstwo pieszych —
najwazniejszych uzytkownikow, ktorym centrum
jest dedykowane.

Analizy Centrum Zana prowadzg do nastepuja-
cych wnioskow:

— ulica Zana jest niedostosowana do potrzeb jej
uzytkownikdéw generowanych przez zlokalizowa-
ne wzdtuz niej funkcje,

— z powodu petmionych funkgji jezdnia ulicy Zana
powinna by¢ zwezona, dostosowujac ulice
w gtéwnej mierze do transportu zbiorowego, ru-
chu pieszego i rowerowego,

— zwezenie jezdni i przeprojektowanie ulicy Zana
nie spowodowatoby utrudnienn komunikacyjnych
dzielnicy ani miasta.

2. INSPIRUJACE ROZWIAZANIA KOMUNIKACJI
BARCELONY

Barcelona jest przyktadem miasta wielokrot-
nie nagradzanego za rozwigzania, jako$¢ urbanistyki
i przestrzeni publicznych. Juz pod koniec lat 80. miasto
zostato wyréznione nagroda Ksigcia Walii za strategie
dotyczaca przestrzeni publicznych, a na poczatku lat
90. w tej samej dziedzinie nagroda Unii Europejskiej.?
W 1987 roku Barcelona zdobyta odznaczenie Harvar-
du za wysoka jakos¢ planowania miejskiego, a w 2002
roku odznaczenie w tej samej dziedzinie na Biennale
Architektury w Wenecji.?®* W roku 1999 miasto dostato
ztoty medal RIBA (Royal Institute of British Architects)
za ,pofgczenie naukowych projektow urbanistycznych
Z poprawg jakosci przestrzeni placow i ulic w matej ska-
Ii”. Byt to pierwszy w historii medal RIBA nadany mia-
stu, a nie konkretnej osobie.*®

Miasto, rozwijajgce swoje przestrzenie publiczne
juz od 150 lat na solidnym fundamencie autorstwa llde-
fonsa Cerdy, wyksztatcito wiele tradycii, z ktdrych moz-
na by czerpac¢ takze w Polsce. Doskonale przemysla-
na skala ulic i placow, ilos¢ przestrzeni przeznaczonej
tylko dla pieszych, zasada réwnowaznosci wszystkich
Srodkdéw transportu, dbatos¢ o dostep do zieleni dla
kazdego mieszkarica miasta — to tylko niektore z cech

2 A, Brzezinski, Studium komunikacyjne, op. cit. (rys. 6.4. Zakres realizacji drég rowerowych), s. 84.

267 komunikacji miejskiej w Lublinie korzysta 81,5 % mieszkancow w wieku 15-75 lat (223,4 tys.), w tym 27% codziennie, 60% co naj-
mniej raz w tygodniu. 50% mieszkancow jako gtowny srodek transportu wskazuje komunikacje zbiorowa, ok. 50% mieszkancow korzysta
z komunikacji miejskie] w podrézach do Srédmiescia ($redni czas dojazdu 18 minut). Dla ok. 40% jadgcych do pracy docelows dzielnicg
jest Srodmiescie i dla 55% jadacych do szkoly/na uczelnie. Uktad linii transportu zbiorowego ma charakter koncentryczny: ze strefy ze-
wnetrznej do centrum gtdwnego lub przez centrum (tylko nieliczne powigzania omijajg centrum historyczne). Jeden z trzech najwigkszych
weztow przesiadkowych w Lublinie znajduje sie przy Ogrodzie Saskim (miejscu, od ktorego zaczyna sie ul. Krakowskie Przedmiescie),
ibid., s. 37, 38.

27 W 2010 roku zdarzyly sie w Lublinie 272 wypadki (12 oséb zgineto). W 89% sprawcami byli kierujgcy,w 8% piesi. W przypadku 5539
kolizji, ktore wydarzyty sie w 2010 roku - w 95% przypadkow sprawcami byli kierujacy, a tylko w 1% wypadkow piesi. Ibid., s. 57.

26 J. Borja, Barcelona and its town planning. Past successes, current challenges, future opportunities, “Critical Barcelona”, wyd. Motta
Architettura srl 2004, nr 06.

29 |bid.

%0 Antonio Pizza, A ‘critical’ Barcelona. Contemporary scenarios., “Critical Barcelona”, wyd. Motta Architettura srl 2004, nr 06.
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wyrézniajgcych przestrzenie Barcelony sposrdd innych
miast europejskich.

I. Cerda - jak pisze S. Gzell*' - twoérca pierwsze-
go ,miasta nowoczesnego”, poza swoim niewatpliwym
sukcesem w ksztattowaniu siatki i catej zasady urbani-
styki Barcelony, wnidst do tradycji hiszpariskiej takze
catg filozofie myslenia o miescie. Podstawg jego podej-
Scia do urbanistyki byto przekonanie, ze ulice miasta
nie sg gtdwnie komunikacjg, ale miejscem zycia ludzi,
ktdrzy przy nich mieszkajg i na nich przebywaja, a cze-
sto — najwazniejszym dla tych ludzi miejscem. Taka
spuscizna — mimo dynamiki zycia i rozwoju technolo-
gii oraz komunikacji przez ostatnie 150 lat — pozostata
jednak po Cerdzie w tradycjach urbanistyki hiszpan-
skiej. To I. Cerda zaszczepit zasade rownowagi mie-
dzy wszystkimi rodzajami transportu w hiszpariskim
planowaniu przestrzennym, do ktdrej powrdcono, roz-
poczynajac proces wielkich przemian urbanistycznych
miasta w latach 80.%2

W 1996 roku Rada Miasta Barcelony powotata
do zycia twoér o nazwie ProEixample, ktérego celem
byto zrewitalizowanie dzielnicy Eixample w mys| zasad
lldefonsa Cerdy tak, by do 2010 roku kazdy z miesz-
karicow miat dostep do terendw zielonych (zielonego
patia/parku/skweru) w odlegtosci 5 minut pieszego
spaceru. Do 1999 roku zrewitalizowano w ten sposoéb
34 tys. m? przestrzeni publicznych, a do 2007 roku 85
tys m?, czynigc Barcelone jednym z miast najoardziej
przyjaznych do zycia w catej Europie.®®

Urbanistyka Barcelony tworzona jest tak, aby
ksztattowa¢ miasto i zycie jego spoteczenstwa, a nie
dostosowywac sie do warunkow istniejgcych. Prze-
strzen zarezerwowang dla ruchu wszelkiego rodzaju,
a szczegalnie dla pieszych i rowerzystow, uznaje sie za
fundamentalng wartos¢ jakosci miasta. W 2004 roku
taczna powierzchnia drdg i ulic na terenie aglomera-
cji Barcelony wynosita 11 390 007 m?, natomiast po-
wierzchnia chodnikéw i deptakdéw tacznie 7 367 050
m? (czyli ponad 60% powierzchni zajmowanej przez
jezdnie), co jest zdecydowanym ewenementem w skali
europejskiej.®*

Cata Barcelona zbudowana jest tak, aby
w pierwszej kolejnosci pieszy, w drugiej rowerzysta,
w trzeciej uzytkownik publicznego transportu, a do-

piero w czwartej prowadzacy samochdd czuli sie do-
brze i komfortowo. Zasada tworzenia chodnikéw co
najmiej tak szerokich jak jezdnia dla aut — zastosowa-
na w wielu miejscach miasta - oraz zmniejszanie skali
ulicy poprzez wydzielanie jezdni pasami drzew sprzyja
poczuciu komfortu i bezpieczenstwa pieszych chodza-
cych ulicg oraz mieszkancow korzystajgcych z niej jak
z podwdrka.

Jednym z najgodniejszych nasladowania roz-
wigzan urbanistycznych Barcelony jest ulica typu ram-
bla. Rambla posiada 3 ciggi piesze - jeden na Srodku,
dwa po bokach - przedzielone dwoma pasami jezd-
ni.®® Taki uktad ulicy tworzy z niej przestrzen publiczng
przyjazna pieszym, matkom z dzie¢mi, spacerowiczom
i mtodziezy, bez koniecznosci ograniczania komunika-
cji samochodowe;.

Poza stynng La Rambla, Rambla del Raval
i Rambla de Catalunya, uktad ten ma tez przebudowa-
na ruchliwa Avenue Diagonal czy przyportowa prome-
nada dzielgca Passe do Colom od Ronda Litoral.

Ryc. 6. Rambla del Raval, fot. Zygmunt Skibicki;
zrodto: www.skibicki.pl.
Fig.6. Rambla del Raval. Photo by Zygmunt Skibicki;
source: www.skibicki.pl.

La Rambla (ryc. 8, 9 i 12) ma dtugosc¢ ok.
1,5 km. Jej ,Sciany” - tworzone gtownie przez 5-7-
kondygnacyjne kamienice z parterami na poziomie
chodnika, duzg iloscia przeszklen i wejs¢ — nadajg
przestrzeni bardzo dobre dla ludzkiego oka proporcje.
Srodkowy ciag pieszy La Rambli ma szerokos$¢ ok. 18
m, a chodniki boczne po ok. 3 m. Jezdnie po obu stro-

81 8. Gzell, Miastotwarcza rola transportu w teorii urbanistyki, ,Czasopismo Techniczne”, Wyd. Politechniki Krakowskiej, 1-A/2010, zeszyt
3 rok 107, s. 14, za: |. Cerda, La théorie générale de 'urbanisation, Editions du Seull, Paris 1979,

%2 J. Borja, op. cit.
% 0.B. Rum, http://byensrum.dk [dostep: 06.09.2013].

34 G. Delbene, Virtue of necessity. A brief overview of the infrastructures in present-day Barcelona, “Critical Barcelona”, wyd. Motta Archi-

tettura srl 2004, nr 086.

% Wikipedia.org, http://pl.wikipedia.org/wiki/La_Rambla, [dostep: 06.09.2013].

% Ibid.
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nach sg jednokierunkowe; kazda z nich ma po 2 pasy
ruchu (w niektérych framgentach jeden pas jest zamie-
niony na miejsca postojowe dla samochoddw i moto-
réw/skuteréw). Srodkowy ciag pieszy oddzielony jest
od obu jezdni rzedem drzew.%¢

Rambla del Raval (ryc. 6) to gtdwny deptak
Sredniowiecznej dzielnicy potozonej na zachdd od La
Rambla, do niedawna uwazanej za jeden z najnie-
bezpieczniejszych rejondw Barcelony, ktérego stwo-
rzenie poskutkowato ciggiem pozytywnych przemian
catego fragmentu miasta. Projekt Rambla del Raval
powstat w 1995 roku w ramach programu uratowa-
nia i oczyszczenia tej dzielnicy z powszechnej tam
prostytucji i przemocy. Promenada ma 3 ciggi pie-
sze przedzielone dwiema jezdniami. Srodkowy cigg
pieszy jest oddzielony od jezdni rzedami drzew po
obu stronach. Cata przestrzen (od pierzei do pierzei)
ma 58 metrow szerokosci i 317 metréw dtugosci.’”
Deptak poprawit komunikacje pieszg dzielnicy, bez-
pieczenstwo, skupia zycie towarzyskie okolicznych
mieszkancéw, a w ostatnich latach takze przyciaga
wielu turystéw. Srodkowa cze$¢ wykorzystywana jest
jako ogrodki kawiarniane, miejsce aktywnosci spo-
tecznych, teatréw miejskich i wydarzen publicznych.
W ciggu ostatnich lat uliczki w otoczeniu Rambli del
Raval stajg sie obszarem zainteresowania turystow, in-
westoréw i zaczynajg ,0dzywac”.

Kolejnym przyktadem jest przeprojektowanie
alei Avenue Diagonal (ryc. 7) — jednej z najwiekszych
ulic w centrum Barcelony — narzucajgce jej zasade
rambli. Dzieki zawezeniu bocznych chodnikéw na ko-
rzys¢ pieszego traktu miedzy pasami jezdni stworzono
przestrzen, z ktdrej bez problemu korzystajg mieszkan-
cy z psami, randkujgce mtode pary albo mtodziez na
deskorolkach.

Ukfad ulicy typu rambla ma niezaprzeczalne
zalety, gtéwnie z punktu widzenia socjologii miasta.
Jest to ulica funkcjonujgca jako przestrzen publiczna
i miejsce zycia ludzi — zgodnie z filozofig |. Cerdy — a nie
tylko jako cigg komunikacyjny. Proporcje szerokosci 5
traktow (trakt pieszy posrodku jest co najmniej tak sze-
roki jak jezdnie obok, a najczesciej szerszy) tworzg po-
czucie bezpieczenstwa i sprawiajg, ze pieszy czuje sie
tam komfortowo i ma stuszne wrazenie, ze przestrzen
przeznaczona jest dla niego, a nie tylko dla przejezdza-
jacych obok aut. Dodatkowo rzedy drzew oddzielajg-
ce poszczegdlne trakty zmniejszajg skale przestrzeni
i czynig jg bardziej przytulng. Z kolei przedzielenie ulicy
na dwie jezdnie traktem pieszym i obsadzenie ich drze-

wami powoduje w kierowcach odczucie, jakby ulica
byta wezsza, co naturalnie ogranicza predkos¢ jazdy
bez potrzeby jej sztucznego wymuszania. Wracamy
wiec do idei Cerdy, gdzie ulica jest miejscem do zycia,
a nie nieprzyjemnym ciggiem komunikacyjnym, ktory
musimy pokonac.

Godne nasladowania w Barcelonie, na ulicach
typu rambla, sg takze, inne niz w Polsce, lokalizacje
przejs¢ dla pieszych. Nielicznie wystepujgce w Polsce
rozwigzania komunikacyjne zblizone do rozwigzan ulic
typu rambla nie spetniajg swojej funkcji w nalezyty spo-
sOb witasnie przez zupetnie inne rozwigzania przejsc dla
pieszych. Ponizsze schematy pokazuja przyktadowy
uktad - ulicy Kasprowicza w Warszawie (ryc. 10) oraz
Rambla de Catalunya (ryc. 11).

0
y u’rt-"m )

" i,

Ryc. 7. Avenue Diagonal - jedna z najwiekszych i najbardziej ru-
chliwych ulic centrum Barcelony; fot. E. Siestrzewitowska 2013
Fig.7. Avenue Diagonal — one of the biggest and the busiest
streets in the centre of Barcelona.

Photo by E. Siestrzewitowska 2013

7 Barcelona Field Studies Centre, http://geographyfieldwork.com [dostep: 06.09.2013].
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Ryc. 8. La Rambla; fot. E. Siestrzewitowska 2013
Fig. 8. La Rambla. Photo by E. Siestrzewitowska 2013

gu mozna jedynie czasem zauwazy¢ pojedyncze osoby
spacerujgce z psem. Najwiekszg wadg tego ukfadu jest
wiasnie uktad przejsc¢ dla pieszych — tgczgcych zawsze
Srodkowy cigg pieszy z bocznymi, a nigdy bezposred-
nio srodkowy cigg z nastepnym srodkowym ciggiem
po drugiej stronie skrzyzowania. Korzystanie wigc,
w ramach zwyktej pieszej komunikacji, ze srodkowe-
go traktu jest nieoptacalne, bo znacznie wydtuza czas
i komplikuje trase. Wykorzystanie patentu barcelon-
skiego z catg pewnoscia przyciggnetoby ludzi na trakt
Srodkowy i dato mozliwos¢ petnego wykorzystania po-
tencjatu catej przestrzeni ulicy.

Nawigzujgc do problemdw komunikacyjnych i sy-
tuacji przestrzeni publicznych polskich miast - S. Gzell
w swoim artykule Miastotworcza rola transportu w teo-
rii urbanistyki, przywotujac przyktady najwazniejszych
teorii urbanistyki od momentu powstania pierwszych
»,miast nowoczesnych” w XIX wieku az do dzi$ pro-

Ryc. 9. La Rambla; fot. E. Siestrzewitowska 2013
Fig. 9. La Rambla. Photo by E. Siestrzewitowska 2013

Ulica Kasprowicza, tak jak rambla, ma 3 ciagi
piesze — srodkowy szerszy i dwa boczne, przedzielone
dwiema jezdniami. Srodkowy pas pieszy jest zaprojek-
towany bardzo dobrze: ma wprowadzone po bokach
pasy zieleni, szeroki chodnik posrodku wyposazony
jest w tawki, smietniczki; zlokalizowano tam nawet
stacje Venturilo. Po bokach srodkowego ciggu posa-
dzono drzewa — co prawda, nie tworzg jeszcze ,$ciany
urbanistycznej” przestrzeni (prawdopodobnie w przy-
sztosci beda), ale wprowadzajg przyjemny nastrgj. Za-
gospodarowanie uprawomacnia i nobilituje lokalizacja
na srodkowym ciggu pieszym wyjs¢ ze stacji metra.
Dobry ukfad funkcjonalny i dobrze zaprojektowana
przestrzen powinny wiec przyciaga¢ pieszych z oko-
licznych rejondw. Jednak zdecydowana ich wigkszosc
korzysta z chodnikéw bocznych, a na srodkowym cia-

Ryc. 10. Uktad przejs¢ dla pieszych przy ulicy Kasprowicza
w Warszawie. Zrédio: www.maps.google.pl.
Fig. 10. The position of zebra crossings in Kasprowicza street,
Warsaw. Source: www.maps.google.pl.
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Ryc. 11. Uktad przejs¢ dla pieszych przy Rambla de Catalunya
w Barcelonie (uczytelnienie przejs¢ — autorki)
Zrédto: www.maps.google.pl.
Fig. 11. The position of zebra crossings in Rambla de Catalunya,
Barcelona (zebra crossings were made legible by the authors)
Source: www.maps.google.pl .
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Ryc. 12. La Rambla; fot. E. Siestrzewitowska 2013

Fig. 12. La Rambla. Photo by E. Siestrzewitowska 2013

buje znalez¢ odpowiedz na pytanie: ,Co czemu ma
by¢ podporzgdkowane: przestrzern migjska rozwigza-
niom komunikacyjnym z ich zgdaniami technicznymi
czy owe rozwigzania komunikacyjne potrzebom prze-
strzeni migjskiej?”%¢. Barcelona jest godnym naslado-
wania przyktadem miasta, w ktérym to drugie rozwig-
zanie sprawdza sie doskonale.

3. TEORETYCZNE MOZLIWOSCI ZASTOSOWANIA
,WZORCOW HISZPANSKICH” W LUBLINIE

Ulica Krakowskie Przedmiescie (ryc. 13), jako
ulica lokalna, mogtaby mie¢ dwa pasy ruchu po 3,0 m
kazdy.®® Pomiedzy pasami, przeznaczonymi wytacznie
dla transportu zbiorowego (minimalna szerokos¢ pasa
dla autobuséw wynosi 3 m?*%), mozliwe bytoby urzag-
dzenie 4,5-metrowej pieszej promenady w granicach
dzisiejszej jezdni, tj. bez przebudowy infrastruktury
podziemnej i oswietlenia. Zastosowanie proponowane-
go rozwigzania nie oznaczatoby ingerenciji w dotych-
czasowa fizjonomie historycznej ulicy. Na wybranych

odcinkach mozna bytoby proponowac¢ ewentualne
poszerzenia. Dokonujgc przebudowy wytacznie sieci
elektrycznej (i oswietlenia ulicznego) oraz fragmentu
sieci wodociggowej i zwezajgc chodniki wzdtuz pierzei
ulicy, promenade taka (oczywiscie, na badanym odcin-
ku) mozna bytoby poszerzy¢ do 10,5 m szerokosci (ryc.
14), ewentualnie zwezajac jg 0 1,5 — metrowe Sciezki ro-
werowe, lub wydzieli¢ te Sciezki z ciagle bardzo szero-
kich chodnikéw zewnetrznych. Dla takiego rozwigzania
nalezatoby, oczywiscie, uzyska¢ zgode konserwatora
zabytkow, ale rozwigzanie to réowniez (bardziej niz pro-
ponowany ,deptak”) bytoby zgodne z historyczng rolg
ulicy, przeznaczonej pierwotnie dla komunikacji konnej,
a potem samochodowe;.

W przypadku, gdy obecnie proponowane przez
wtadze miasta rozwigzanie sie sprawdzi (zwigzana
z przebudowag placu Litewskiego zamiana ulicy na ,dep-
tak” juz od skrzyzowania z ul. 3 Maja) i spotka sig z apro-
batg Lublinian, przekrdj ,barcelonski” mozna bytoby za-
stosowac na odcinku wczesniejszym, tj. od skrzyzowa-
nia z ul. Ewangelickg do skrzyzowania z ul. 3 Maja.

%8 S. Gzell, Miastotworcza rola transportu w teorii urbanistyki ,Czasopismo Techniczne. Architektura”, Wyd. Politechniki Krakowskiej,

1-A/2010, s. 14.

%% Rozporzgdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Wodnej z dnia 2 marca 1999 roku w sprawie warunkdw technicznych, jakim powinny
odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. nr 43 z dnia 14 maja 1999 roku, z pdzniejszymi zmianami), § 15.1.

40 TransEko (praca zbiorowa), Studium..., op. cit., s. 26.
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Ryc. 13. Schematyczny przekrdj przez ul. Krakowskie Przedmiescie na wysokosci pomnika Unii Lubelskiej (stan istnigjacy);
miejsce wykonania przekroju zostato pokazane na ryc. 1; opr. autorki
Fig.13. Schematic section of Krakowskie Przedmiescie street at the level of Unii Lubelskiej monument (existing state).
The place where the section was made is shown in figure 1 (drew up by the authors)

J L3 L3,!, 9,5

*~

Ryc. 14. Teoretyczna mozliwos$¢ zmiany przekroju Krakowskiego Przedmiescia na wysokosci pomnika Unii Lubelskiej; opr. autorki
Fig.14. Theoretical possibility of changing the section of Krakowskie Przedmiescie street at the level of Unii Lubelskiej monument
(drew up by the authors)
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Ryc. 15. Schematyczny przekrdj przez ul. T. Zana, w granicach dziatki komunalnej; miejsce przekroju zostato pokazane na ryc. 3;
opr. autorki
Fig. 15. Schematic section of T. Zana street within the communal property. The place where the section was made is shown in fig. 3
(drew up by the authors)
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Ryc. 16. Teoretyczna mozliwos¢ zmiany przekroju ul. T. Zana w Lublinie w granicach pasa drogowego (dziatki komunalnej) na wysokosci
parkingu - za skrzyzowaniem z ul. Juranda; opr. autorki
Fig. 16. Theoretical possibility of changing the section of T. Zana street, in Lublin, within the lane (communal property), at the level of the
car park, behind the junction of Juranda street (drew up by the authors)
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Z badan studialnych A. Brzezinskiego przyto-
czonych w rozdz. 2 wynika, ze ulica T. Zana (ryc.15)
nie odgrywa znaczacej roli w podstawowym uktadzie
komunikacyjnym miasta, dlatego tez zachowujac swo-
ja klase ulicy zbiorczej, mogtaby mieC tylko dwa pasy
ruchu, po 3,5 metra szerokosci kazdy (a nawet po 3,25,
czyli szerokosci pasow, ktdre stosuje sie przy uspoka-
janiu ruchuy*' i w zadnym wypadku nie wptynetoby to
niekorzystnie na uktad komunikacyjny Lublina. Na wy-
branych odcinkach nalezatoby zastosowac¢ poszerze-
nia i zatoki zapewniajgce bezpieczenstwo ruchu. Ulica
taka, z priorytetem dla transportu zbiorowego, mogta-
by by¢ tez dostepna dla transportu indywidualnego (z
celowymi utrudnieniami dla niego), ale wowczas powin-
na mie¢ przekrdj 2x2 i wymagataby zwezenia zupetnie
obecnie nieprzydatnych chodnikow. W granicach pasa
drogowego (dziatki komunalnej), ktérego szerokosc
wynosi okoto 37 metrow, mozliwe jest wydzielenie jego
Srodkiem pieszej promenady o szerokosci okoto 17 m
(ryc. 16) czyli zblizonej do ulicy La Rambla w Barcelo-
nie. Oczywiscie, zwezenie chodnikow wzdtuz pierzei
datoby efekty jeszcze bardziej spektakularne.

WNIOSKI

1. Catkowite ,wyrzucanie” transportu publicznego
z centrow miast, poprzez wprowadzanie bardzo
dtugich ,deptakoéw”, Swiadczy o dyskryminacii
0s6b z matymi dzie¢mi, a zwtaszcza osob star-
szych oraz niepetnosprawnych (ktérzy czesto nie
zycza sobie ,by¢ pchanymi kilometrami” na woéz-
kach, ale pragna by¢ samodzielnymi uczestnika-
mi zycia publicznego). Jest to zty pomyst, nawet
przy zorganizowaniu sciezek rowerowych prze-
chodzacych przez wszystkie centra (co uznaje
sie w XXI wieku za niepodlegajagce dyskusji).

2. Hiszpanskie rozwigzania komunikacji pieszej
mogtyby by¢ najlepszym kompromisem w wielu
centrach polskich miast i dzielnic, gdzie nate-
zenie komunikacji samochodowej jest niepro-
porcjonalne do charakteru przestrzeni miejskiej,
a z kolei zupetne usunigcie ruchu samochodo-
wego jest kontrowersyjne. Omowione rozwigza-
nia dajg mozliwos¢ ogromnych przeksztatcen
przestrzeni publicznych (i nadania im nowych
funkcji) przy stosunkowo mato ofensywnych
zmianach — minimnalnej ingerencji w istniejgca
infrastrukture.

41 Rozporzgdzenie..., op. cit.,, § 15.1.

3. Nalezy w mysleniu o miescie czerpac z filozo-
fii lldefonsa Cerdy, wedtug ktorej ulice powinny
by¢ miejscem zycia ludzi, a nie gtéwnie arteriami
komunikacyjnymi. Ulice polskich miast powinny
by¢ projektowane wedtug zasady stosowanej
w Barcelonie - najbardziej komfortowo powinni
sie na nich czu¢: piesi, potem rowerzysci, na-
stepnie uzytkownicy transportu publicznego,
a dopiero na koncu prowadzacy samochody.

4. W przypadku historycznego centrum Lublina
najlepsze rozwigzania komunikacyjne nie po-
moga, jezeli nie doczekamy sie dobrego i bar-
dzo rygorystycznego miejscowego planu za-
gospodarowania przestrzennego. Lokowanie
wzdtuz deptaka i na pozostatym odcinku ulicy
samych bankéw i instytucji kredytowych wrézy
Lrychta smier¢” tej przestrzeni publicznej. Aby
przestrzen publiczna mogta ,zy¢”, ludzie musza
»,mie¢ po co” tam przychodzi¢. Z powodu bra-
ku transportu publicznego nawet do bankdow
nie przyjda, lecz udadzg sie do ich licznych od-
dziatéw w innych dzielnicach miasta.*?

5. Centrum Zana jest nieprzyjazne pieszemu uzyt-
kownikowi i poszukiwanie dla tego centrum no-
wych rozwigzan powinno stac¢ sie priorytetem
dla urbanistéw. Zamiast szerokiej, zbytecznej
arterii dla samochoddw, Srodkiem centrum —
wzorem barcelonskiej La Rambli - powinna
przebiegac promenada dla pieszych, petna inte-
grujacych sie ze sobag ludzi, napotykajgcych na
swej drodze estetyczne ,kubiki”: wystawiajgce
sztuke, edukacyjne, oferujgce ustugi matej ga-
stronomii, kwiaty, sezonowe wyroby regionalne,
zapraszajgce do roznego rodzaju warsztatow,
dziatan, w ktdrych, poprzez uczestnictwo, lu-
dzie z réznych grup wiekowych mogliby znalez¢
rozrywke i nauke.
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