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3:1-CZYLI O PRAWDZIWYM | POZORNYM
USUWANIU ARTERII ZE SRODMIESC

Usuwanie ruchu kotowego z gltéwnych ulic w centrach miast zapoczatkowano juz
w okresie migdzywojennym, jednak dotyczylo to ulic o charakterze handlowym, gdzie
konflikt z pieszymi byt najostrzejszy. W XXI w. przyszta pora na obcigzone trasy przecina-
jace $rodmiescia, ktore byly szczegdlnym zrodtem zanieczyszczen srodowiska i stanowity
powazng bariere przestrzenng. W niniejszym artykule zestawiono cztery przypadki takich
dziatan. Trzy z nich polegaty na usunigciu arterii z sieci drogowej — catkowitym lub z po-
zostawieniem mozliwos$ci przejazdu dla niewielkiego ruchu. Takie zmniejszenie przepu-
stowosci uktadu nazwiemy ,,prawdziwym” usunigciem arterii. Przypadki te sg rozne: obej-
muja dziatanie gtoéwnie na poziomie innego urzadzenia posadzki urbanistycznej (Bruksela,
Blvd. Anspach) albo tez dziatania ztozone, polegajace na wypelnieniu dawnego pasa dro-
gowego nowa strukturg miejska (Ulm, Neue Strale oraz Odense, Thrigesgade). Przypadek
Odense dodatkowo wyrdznia powigzanie inwestycji z budowg linii tramwajowej. Czwar-
tym przypadkiem jest Trasa W-Z w todzi, gdzie gros ruchu przeniesiono na poziom -1,
uzyskujac jednak tylko czesciowa poprawe przestrzeni publicznej bez zmniejszenia przepu-
stowosci uktadu. To przypadek usuniecia ,,pozornego”. Najwazniejsze wnioski to: 1) usu-
nigcie arterii tranzytowej moze powodowac powstanie obszaru ograniczonej penetracji
samochodem o $rednicy nawet 2 km oraz 2) pozostawienie mozliwosci przejazdu o bardzo
malej przepustowosci nie musi powodowaé trudnosci srodowiskowych i ruchowych
w postaci kongestii.

Stowa kluczowe: infrastruktura drogowa, organizacja ruchu drogowego, rewitali-
zacja $rodmiesé, transport zrownowazony

1. TLO HISTORYCZNE I TEORETYCZNE

Az do konca XX w. dominujacg tendencjg w urbanistyce i organizacji miejskie-
go transportu bylo dostosowywanie sieci drogowej do potrzeb wzrastajacego ruchu
kotowego. Zadanie to stalo w szczegodlnej sprzecznosci z parametrami uktadow
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sredniowiecznych, tym bardziej, ze zmieniaty si¢ uklady gtéwnych kierunkow
ruchu. Potrzebom utylitarnym towarzyszyta tez inna estetyka miasta, ktéra od cza-
soOw nowozytnych zaczeta wymaga¢ duzych przestrzeni i regularnej geometrii,
a takze zieleni. Wiek XIX i pierwsze dekady XX przyniosty wigc bardzo liczne
przebicia nowych ulic. Ogélnie znane sg dziatania w Paryzu dokonywane w dobie
Il Cesarstwa i kontynuowane za Ill Republiki, jednak lista interwencji w starych,
gesto zabudowanych miastach Europy, jest bardzo dluga. Ich wspdlnym mianow-
nikiem jest dazenie do stworzenia elementéw krajobrazu miejskiego, ktore wnoszg
now3a jakos¢ przestrzenng. Masowa motoryzacja Il pot. XX w. zmienita charakter
takich interwencji: element estetyczny wyraznie zszedt na drugi plan, o ile istniat
W ogole. Urbanista tego okresu, a takze rosnacy w site inzynier transportu zaczgli
zadowala¢ si¢ inwestycjami czysto technicznymi, a produkty ich dziatan bardziej
niszczyty i dzielily strukture, niz ja wzbogacaty. Szczeg6lna okazja do takich in-
westycji byty zniszczenia wojenne, ulatwiajace gospodarowanie terenem dla ,,ra-
cjonalizacji” sieci drogowe;.
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Rys. 1. Budapeszt — Bajcsy-Zsilinszky ut (d. Vaci korat), jeden z XI1X-wiecznych bulwa-
row Pesztu przeksztatcony po likwidacji tramwajow w latach siedemdziesiatych w arterie
ruchu przyspieszonego [fot. Autor, 2002]

Do tego dorzuci¢ trzeba wszechobecng tendencj¢ do przejmowania na cele ru-
chu kotowego wszelkiej dostepnej powierzchni drogowej — w tym tej ktorg nie-
dawno stworzono jako reprezentacyjne ulice ,,nowoczesnej metropolii”. Dla posze-
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rzenia jezdni usuwano szpalery drzew, pasy zieleni, dekoracyjne kanaty. Parkowe
place przeradzaty si¢ w wezly drogowe. Srodmiescie Budapesztu moze by¢ przy-
ktadem takich dziatan. W ich efekcie znaczna cze$¢ szerokich arterii stala sie
w latach siedemdziesigtych wielopasmowymi arteriami przys$pieszonego ruchu
(rys. 1). Wigkszo$¢ politykow pojmowata te przemiany jako warunek modernizaciji,
a dla siebie jako dziejowa misje. Prezydent Georges Pompidou w 1971 r. ujat to
jasno: «ll faut adapter la ville a I’automobile»* [Pompidou, Robin 2015: 36].

Od zawsze jednak dziataniom takim towarzyszyla reakcja. Mozna tu przypo-
mnie¢ cho¢by Wiktora Hugo i jego emocjonalng obrone starego Paryza niszczone-
go dziataniami barona Georges’a Haussmanna. W czasach nowszych wciaz zna-
czace s3 glosy amerykanskich krytykéw modernizmu w urbanistyce, takich jak
Lewis Mumford czy Jane Jacobs. Jacobs zatytulowata jeden z rozdzialow swojej
pionierskiej ksigzki «erosion of cities or attrition of automobiles» [Jacobs 1961].
A wiec albo destrukcja, albo ,tepienie” nadmiaru samochodow. To celne stwier-
dzenie pozostaje aktualne do dzisiaj, kiedy wiadomo juz jakie s3 bezposrednie
skutki dla srodowiska — naturalnego i kulturowego — nieokietznanego ruchu samo-
chodow. Arterie samochodowe stoja w bezposredniej sprzeczno$ci z wymogami
habitatu. Zeby zmienié¢ te potrzebe w dziatanie musiato upas¢ kilka mitoéw: o tym,
czym ma by¢ nowoczesne miasto; o tym, ze powinnoscia planisty jest jak najpet-
niejsza segregacja form przemieszczania si¢; a w koficu o tym, ze dostepnos¢ cen-
trow dla samochodow okresla dostepnos¢ (jakby nie istnialy inne formy mobilno$ci)
1 warunkuje sile gospodarczo-cywilizacyjng srodmiesé. Dostepnosci nie nalezy
utozsamia¢ z dostgpnoscia samochodowa — czyli z przepustowoscia sieci drog ko-
lowych i chlonnoscia parkowania. Te prawdy przebijaja sie¢ powoli, ale skutecznie,
do polityki miejskiej, nie tylko za sprawa teorii bedacej domena waskiego grona
profesjonalistow, ale przede wszystkim ze wzgledow praktycznych: nie da si¢ za-
pewni¢ petnej swobody masie przemieszczajacych sie pojazdéw przy dostepnych
mozliwos$ciach inwestowania i w warunkach, gdy wiekszo$¢ miast §wiata (inaczej
niz w Ameryce Pdinocnej) przejawia zadziwiajaca site przetrwania, skutecznie
opierajac si¢ masowym wyburzeniom dla potrzeb transportu.

Dlatego dzisiaj liczba likwidowanych §roédmiejskich arterii r6znej formy idzie
przynajmniej w dziesigtki — i to nawet w USA, ktore byly tez kolebka antysamo-
chodowych protestow (konsekwencje dla miast programu Interstate [Benfield,
Raimi, Chen DDT 1999] [Gillham 2002] [Shelton, Gann 2014]). Mowiac o likwi-
dacji, nalezy rozroézni¢ dwie jej gldwne postacie: prawdziwg i pozorng. Postaé¢

LW rzeczywistoéci prezydent w przemowieniu z 17 listopada 1971 r. powiedziat: ,,La
voiture existe, il faut s'en accommoder, et il s'agit d'adapter Paris a la fois a la vie des Pari-
siens et aux nécessités de 1'automobile, a condition que les automobilistes veuillent bien se
discipliner” (Samochdd istnieje, trzeba do niego przywyknaé, potrzeba tez dostosowaé
Paryz zaré6wno do wymogow zycia paryzan, jak i do potrzeb samochodu — pod warunkiem,
ze kierowcy wykaza si¢ odpowiednia dyscypling). Do historii jednak przeszty stowa ,,Nale-
zy dostosowa¢ miasto do samochodu”, mato kto pamigta o niuansach mysli mowcy.
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»prawdziwa” oznacza catkowite usunigcie trasy z sieci drogowej albo przynajmniej
radykalne obnizenie jej parametrow, np. przez zawgzenie lub rozcigcie. Moze to
oznacza¢ tylko usuniecie ruchu i zmiang zagospodarowania ,,posadzki” lub nawet
catkowita rozbidrke drogi i zabudowe jej pasa. Postac ,,pozorna” oznacza usUnigcie
arterii z przestrzeni miasta przez przetozenie do tunelu. Wydaje sie, ze tych drugich
rozwiazan jest mniej, zapewne z racji kosztow, ale te, ktore powstaty, sg dos¢ spek-
takularne i najczgsciej dotycza nabrzezy, umozliwiajac zblizenie dostepnej dla pie-
szych przestrzeni publicznej do akwenow (Disseldorf, Kolonia, Madryt, Genua).

W efekcie mozna uzyskaé catkowitg albo bardzo znaczacg likwidacje ucigzli-
wosci srodowiskowych, wyrazajaca sie radykalna poprawa poziomu zanieczysz-
czen powietrza i poziomu hatasu, jak rowniez przywroceniem wigzi przestrzennej.
Dodatkowym, cho¢ majgcym podstawowe znaczenie skutkiem jest radykalna po-
prawa wygladu przestrzeni publicznej, ktora traci swoj dominujacy transportowy
charakter, i zbliza si¢ do idealu wngtrza wielofunkcyjnego, mogacego uchodzi¢ za
przestrzen spoteczng (czy publiczng).

W przypadku pozornej likwidacji raczej nie zmienia si¢ znaczaco przepustowo-
$ci uktadu, a zatem nie oddziatuje na wielko$¢ ruchu kotowego w uktadzie drogo-
wym — czyli koszty srodowiskowe likwiduje si¢ tylko lokalnie, a nie globalnie —
wplywajac na udziat samochodu w przemieszczeniach. W drugim przypadku naj-
prawdopodobniej, wskutek zmniejszenia przepustowosci sieci, utrudni si¢ porusza-
nie samochodom i by¢ moze przyniesie to korzy$ci w skali miasta, a nie tylko jego
czesci. Skorzysta na tym wowczas takze ,koierz srodmiejski”. Jest to zgodne
z polityka ,,push and pull” w stosunku do obszaréw deficytu powierzchni komuni-
kacyjnej, ktore sa zazwyczaj szczeg6lnie wrazliwe srodowiskowo. Oznacza ona
uwalnianie struktur od nadmiaru samochodow (ale i kazdego innego, ktory jest
szkodliwy) i zastgpowanie go réznymi formami mobilno$ci, bardziej przyjaznymi
miejskiemu §rodowisku.

W niniejszym artykule zajmiemy si¢ trzema do$¢ réznymi przypadkami praw-
dziwej likwidacji arterii i skonfrontujemy je z jednym przypadkiem pozornym.
Wszystkie przypadki sg stosunkowo $wiezej daty — zmian dokonano na przestrzeni
ostatniego dziesieciolecia.

2. STUDIA PRZYPADKOW

2.1. Bruksela — Boulevard Anspach/Anspachlaan

Drugi obwdd muréw obronnych Brukseli powstat w latach 1357-1383; w naszych
czasach okresla on zasi¢g historycznego centrum. Po 1818 r. przebieg muréw
widoczny jest w pierécieniu bulwardw. Ich charakterystyczny ,,Pentagon” ma orienta-
cyjne wymiary 2,3 km na 2,7 km. Wypelniajacy go organiczny uktad s$rednio-
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wiecznej sieci ulicznej ulegat w XIX w. szeregu przemianom, wyrazajacym si¢ m.in.
wprowadzeniem kilku waznych, prostokresinych ulic.

Najwazniejszg interwencjg byto przypadajace na lata 1866-1873 wyprostowanie
i skanalizowanie przebiegu srodmiejskiej gatezi rzeki Senne i budowa na przeskle-
pieniu jej kanatlu szerokiej (jak na epokg dwczesng — 27 m) arterii taczacej prze-
ciwlegte dworce czotowe kolei panstwowych Nord i Midi [Eggericx 1997;
Geerinck 1980]. Rozwidlata si¢ ona na urzadzonym w centrum Pentagonu repre-
zentacyjnym Place de Brouckére. Podobnie jak w Paryzu, przebicie ulicy wigzato
si¢ z wprowadzeniem nowej zabudowy o wielkomiejskiej skali i programie, doko-
nanym nie bez trudnosci i oczywiscie kosztem struktury wczesniejszej, nie wyla-
czajac obiektow sakralnych (jak cho¢by Kosciola Augustianéw, blokujacego plyte
wspomnianego placu — jego fasad¢ przeniesiono na eksponowane miejsce w dziel-
nicy-gminie Ixelles). W rezultacie powstat kompleks dobrze potaczony ze strukturg
historyczna, z zachowaniem wszystkich osobliwosci oryginalnej sieci uliczne;.
Likwidujac kameralne zautki pelne zaniedbanych, ,niehigienicznych” domoéw,
stolica dokonata najwickszego dzieta na drodze do sanacji, modernizacji i impe-
rialnej reprezentacji. Przeprowadzenie tej skomplikowanej inwestycji zawdzigcza
si¢ burmistrzowi Jules’owi Anspachowi (kadencja 1863-1879) — jednej z wielkich
indywidualno$ci epoki. Jego imieniem nazwano pdzniej Srodkowy fragment arterii.

Rys. 2. Léon Suys, Projet du Bourse, Grand Boulevard et Halles Centrales. Rectification
du canal de la Senne, 1865. Na Placu Brouckere stoi jeszcze Ko$cidt Augustianow. Projekt
nieco zmieniono w toku realizacji [Geerinck A.-M.: 1980]

W dobie fin-de-siécle’u Bulwar Anspacha i Plac Brouckére staty sig¢ tetnigcym ru-
chem sercem miasta. Genialnie wys$piewat to Jacques Brel w utworze ,,Bruxelles”:
,Place de Brouckere on voyait des vitrines / Avec des hommes, des femmes en
crinoline / Place de Brouckere on voyait l'omnibus / Avec des femmes, des
messieurs en gibus”. W XX w. zamiast omnibusow przetaczaty si¢ sznury tramwa-
jow, a W migjsce zaprzegéw konnych — coraz wigcej samochodéw. Przetozenie
tramwajow do tunelu (po przekierowaniu rzeki na inng tras¢) w 1972 r. bylo, jak
mozna podejrzewaé, nie tylko przys$pieszeniem transportu zbiorowego, ale takze
proba zwickszenia przepustowosci arterii kotlowej na powierzchni (cel ten wielkimi
srodkami realizowano w miescie przynajmniej od czaséw EXPO 1958 [Hubert
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M.C. i in., 2017]). Ucigzliwo$¢ ruchu oczywiscie pozostata i postrzegano ja coraz
bardziej jako powodd destrukcji srodowiska i przestrzeni publicznej. Ruchliwa,
wielkomiejska ulica, pot wieku wczesniej uchodzaca za dowod zywotnosci i prez-
nosci, teraz — Wraz z globalng zmiana pogladow na miasto — stata si¢ dotkliwg ska-
za wizerunkowa. Na domiar ztego przemiana tradycyjnej pierzejowej zabudowy
w modernistyczne i przeskalowane gmachy, dokonana na niektorych fragmentach
arterii, dodatkowo obnizyta atrakcyjno$¢ miejsca. Rdéznica jakoS$ci stala sie tym
wyrazniejsza, ze Sredniowieczne centrum miasta, a takze jego styk z dworcem
i muzeami na Coudenbergu, obj¢ta utworzona w 2009 r. strefa piesza.

Radykalna zmiana nastapita po objeciu urzgdu burmistrza przez Yvana Mayeu-
ra w 2013 r. W dwa lata p6zniej zamknieto Bulwar Anspacha dla ruchu samocho-
doéw — najpierw probnie, a potem na State. Rozcigto w ten sposob latwa drogg
umozliwiajaca przejazd tranzytem przez Scisle centrum miasta. Jednoczes$nie zad-
bano $rodkami organizacji ruchu o to, by zadna z wezszych sasiednich ulic nie
stata si¢ improwizOowang drogg zast¢pczg. Caly ,,Pentagon” (o wymiarach po-
przecznych znacznie przekraczajacych dwa km) jest traktowany jako obszar,
w ktorym ruch samochodow jest niepozadany, a tranzyt prawie wykluczony wsku-
tek rozcigc sieci i skomplikowania drog przejazdu [Hubert i in., 2017].
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Rys. 3. Bruksela — rozszerzenie strefy pieszej w 2015 r. Po lewej plan zmian sieci pieszej:

uktad istniejacy pokazany jasniejszym walorem, rozszerzenie — ciemniejszym. Po prawej

plan cyrkulacji drogowej z pokazaniem kierunkéw ruchu. Wida¢, ze ulica réwnoleglta do
zamknietych bulwaréw nie da sie przejecha¢ na catej dtugosci [interparking.be]
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Google Earth

Rys. 5. Bruksela — Bulwar Anspacha w 2021 r. [Google Earth]

Poczatkowo improwizowane zagospodarowanie Bulwaru Anspacha i Placu
Brouckeére zostatlo w 2018 r. trwale dostosowane do ruchu pieszego wedle idei,
zaktadajacej podzial ciggu na siedem stref okreslonych jako ,,0grod miejski” (plac
Fontainas), ,,zielona promenada”, ,,scena miejska” (plac przed Gietds), ,,sekwencja
placykow”, ,.foyer” i ,,agora” (plac Brouckére) [Fenton et al. 2019]. Jezdnie catko-
wicie wyeliminowano i wprowadzono zielen — na odcinkach ulicznych raczej ni-
ska, drzewa rezerwujac dla wnetrz placowych.

Bruksela, ktora wcigz jest jednym z najlepiej zachowanych i najbardziej warto-
sciowych o$rodkow historycznych Europy, w drugiej potowie ubiegtego wieku
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radykalng modernizacja zbudowata sobie reputacje miasta wyjatkowo brutalnie
obchodzacego si¢ z warto$ciami zapisanymi w przestrzeni. Obecne dziatania zapo-
czatkowuja nowa epoke, w ktorej spuscizng historyczng traktuje si¢ jako zasob
i podstawe dla podnoszenia jakosci zycia. Z punktu widzenia organizacji systemu
transportowego stanowi przy tym eksperyment wprowadzenia wyjatkowo duzego
obszaru ograniczonej penetracji samochodowej (dla przyktadu wiedenskie ,,Innere
Stadt” jest blisko trzykrotnie mniejsze).

2.2. UIm — Neue StraBe

Ulm nad Dunajem podzielito w trakcie ostatniej wojny tragiczne losy wigkszosSci
miast niemieckich i rozpoczeto nowa epoke historii z catkowicie zniszczonym
historycznym $rodmiesciem. Staromiejski obszar, pelnigcy wcigz funkcje centrum
miasta, liczacy ok. 1,5 km na 600 m, wypetniat ,,organiczny” uktad waskich ulic,
ktore — jak to czesto bywa — nie uktadaty sie w jakiekolwiek potencjalne arterie
(rys. 6). W kazdym razie wydawnictwo koncernu Shell na planie miasta zidentyfi-
kowato zaledwie jedna mozliwo$¢ w miare wygodnego przejazdu, cho¢ tez dosé
pokretnego i w poprzek uktadu, a nie wzdtuz.

-
Q?‘ Neu- Ulm

Rys. 6. Ulm — miasto historyczne w 1889 r., J. Ebner-Verlag [WikiComm1]
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Powojenna odbudowa stworzyta okazje do korekty sieci ulicznej. Najwazniej-
szg zmiang stato si¢ poprowadzenie ulicy rownoleznikowej, ok. 200 m od Dunaju,
nazwanej Neue Stralie (rys. 7) [Brauning, Kleiber 2002]. Kosztem dodatkowych
wyburzen nawet tego, co cudem przetrwalo lub nadawato si¢ do odbudowy, po-
wstata czteropasmowa trasa, ktdrg stopniowo uzupehlniano jeszcze o caly aparat
zabiegow ulatwiajgcych i przyspieszajacych przejazd. Arteria ta podzielita struktu-
r¢ urbanistyczng na dwie czgéci. W centrum starego miasta ulica miata nawet dwie
jezdnie, z pasami wylaczenia (nawet siedem pasow przekroju), co dodatkowo
przyczynito si¢ do rozcigcia wiezi przestrzennej miedzy dwoma historycznymi
placami miasta — Rynkiem i Miinsterplatz. Paradoksalnie jednak na zewnatrz ukta-
du, gdzie zniszczenia byly mniejsze, ulica miala tylko dwa pasy.

Rys. 7. UIm — Neue Strafle w 2001 r. na zdjeciu satelitarnym [Google Earth]

W latach siedemdziesigtych zaczeto mowi¢ o przetozeniu trasy do tunelu. Kiedy
decyzje dojrzaty w 1989 r., inwestycj¢ odrzucono w referendum. Nowe w plano-
waniu transportu wpisato si¢ w che¢ wprowadzenia do $cistego centrum wspoétcze-
snych form architektonicznych i doprowadzito do sprecyzowania koncepcji ,,Neue
Mitte Ulm”, uscislonej w konkursie z 1998 r. [Marquart 2006]. Zaktadata ona zwe-
zenie drogi do dwoch paséw i nadanie jej formy do$¢ waskiej ulicy. Poniewaz nie
jest ona zdolna przenies$¢ taki ruch, jak przed przebudows, nalezy zatozy¢, ze kie-
rowcy intuicyjnie ja oming. Narazaja si¢ wowczas na korzystanie z ulic obwodo-
wych, ktore tworzg tamang petle o $rednicy siegajacej 2,2 km.
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Rys. 8. UIm — Neue Mitte w pasie Neue Strale [Stadt Ulm, oprac. autora]

Rys. 9. UIm —, Neue Mitte”, ulica dla autobusdéw [fot. Autor]
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Rys. 10. UIm — ,,Neue Mitte”, wprowadzenie budynkoéw pomiedzy Rynkiem a Katedrg.
Kontrasty stylistyczne [fot. Autor]

Miegjsca po Neue Stra3e starczylo jeszcze nie tylko na dodatkowsa ulice dla au-
tobusow, ale takze na pas terenu pomigdzy dwoma odgatgzieniami ulicy. Plac oka-
zat si¢ on na tyle szeroki, ze mozliwym byto wprowadzenie zabudowy. Juz sam ten
fakt dobrze oddaje terenochtonno$¢ inwestycji drogowych XX w., ktore radykalnie
zmieniaty skale miejskich przestrzeni historycznych.

Wazniesiono wigc kilkupigtrowy sklep (maty dom towarowy) i budynek biurowy
(proj. Stephan Braunfels, Monachium) oraz kompleks muzeum sztuki fundacji przed-
siebiorcy i mecenasa Siegfrieda Weishaupta (proj. Wolfram Wohr, tez z Monachium,
2007). Miedzy budynkami powstal jeszcze niewielki plac (H.-u.-S.-Scholl-Pl.).
Kompleks ten, mimo uderzajaco wspotczesnych form eksponowanego betonu
i szkta, przywraca kameralng skale, stanowigc w ten sposéb czytelne nawigzanie
do przedwojennego charakteru miejsca. Dobrze tez koresponduje z wzniesionymi
obok innymi dzietami wspotczesnych czaséw, operujacymi bardzo rézng stylistyka
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i skalg. Nie bedzie przesada powiedzie¢, ze Ulm wypracowato w ten sposob wspot-
czesny odpowiednik urbanistyki w duchu C. Sittego. Powiazanie kameralng prze-
strzenig obu gtownych placow miasta dokonato si¢ na nowo, bez powtarzania
pierwotnego uktadu, ale przy zachowaniu skali. W tej przestrzeni dominuje ruch
pieszy, mimo Ze przejezdzaja tam i autobusy, i samochody. Warto tez doda¢, ze inwe-
stycja objeta tez budowe dwupoziomowego podziemnego parkingu na 590 miejsc
(Scherr+Klimke z Ulm, biuro Hochstrasser z Neu-Ulm, 2008). Wpisat si¢ on
w zadang topografi¢ zachowanych piwnic, a niektore substrukcje nieistniejacych
domoéw zostaty w nim wyeksponowane.

2.3. Odense — Thomas B. Thrigesgade

W Odense zniszczen wojennych nie byto, a mimo to przez historyczne miasto
przeprowadzono w latach sze$¢dziesiatych ubieglego wieku dwujezdniowa, czte-
ropasmows3 arteri¢ nazwang Thomas B. Thrigesgade. Gdy odniesiemy jej przebieg
do Odense wyobrazonego w szesnastowiecznym atlasie Brauna i Hogenberga to
wida¢ wyraznie, ze bylo to cigcie przez sam jego $rodek. Calkowicie zniszczono
dwa z trzech placow miasta. Jeden z nich dodatkowo zatarto, wymieniajac starg
zabudowe na modernistyczne budowle, ktore skalg mialy zapewne bardziej pasowac
do nowej arterii, niz do historycznego kontekstu. Dla przyspieszenia ruchu skrzy-
zowanie na wlocie potnocnym rozwigzano jako dwupoziomowe, z dwupasmowag
jezdnia gtowna, zaglebiajaca si¢ jeszcze na obszarze miasta historycznego. Caty
poocny odcinek trasy zostat umieszczony wsrod parkingoéw, ktore bylyby czyms
0 nadludzkiej skali, gdyby nie pocigto przestrzeni szpalerami drzew. Ale i tak trasa
rozcigta centrum na dwie czgsci i zdominowata jego stosunkowo niskg zabudowe.

s

Rys. 11. Odense — przebieg trasy Thrigesgade wrysowany na panoram¢ miasta Brauna
i Hogenberga z k. XVI w. [WikiComm?2]
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Opisz swoja mape

W 2011 r. magistrat Odense zaczat realizowa¢ dwa wielkie powigzane ze soba
projekty: budowe linii tramwajowej (pod marketingowg nazwa ,,letbane”) oraz
zamiany pasa ulicy Thrigsa na zabudowang strukture §rodmiejska. Trasa tramwaju
miata wie$¢ wzdtuz niego na catej jej dtugosci [Odense Kommune, Pressemeddelel-
ser]. Takie kompleksowe rozwigzanie w stosunkowo matym miescie (ok. 200 tys.
mieszkancéw) mozna uznaé¢ za jeden z najodwazniejszych projektow rewitaliza-
cyjnych poczatkow XXI w.

Powierzono go kopenhaskiemu biuru architektonicznemu Entasisarkitekter [Fu-
ruto 2012]. Rzeczywiste prace budowlane rozpoczety sie w 2014 r. od zamknigcia
arterii i trwaty siedem lat, a tramwaj otwarto jeszcze rok poézniej (2022). Nowa
ulica, oparta na formule strefy pieszej z tramwajem, ma szeroko$¢ schodzaca do
rzedu 15 m (czgsciowo pod nadwieszeniem budynkow). W srodkowej czgsci zato-
zono teren zielony z takim torowiskiem, zwigzany z ogrodem przenikajacym si¢
w nieregularny i wymyslny sposob z budynkami Muzeum H. Andersena, czgscio-
wo ukrytymi w ziemi. Na potudniu, przy wjezdzie na most zastosowano klasyczne
wydzielone torowisko ujete rampami prowadzgcymi do podziemnego parkingu.
Parking taki, czesciowo dwupoziomowy (990 miejsc), rozcigga si¢ rowniez prawie na
catej dlugosci dawnej ulicy. Pierwotnie planowany jako ztozony z dwoch odrgbnych
Czesci, zostat ostatecznie wykonany tak, ze mozna przez niego przejezdzaé —
prawdopodobnie kwestia ta jest wynikiem kompromisu z oponentami projektu.
Szacuje si¢ jednak, ze o ile drogg przed 2014 r. przejezdzato dziennie 25 tys. po-
jazdow, trase przez parking wybiera zaledwie 3 tys. [TV2Fyn, 6 VII 2021].

Nowy uktad zostat tak pomyslany, by wpisa¢ si¢ w dostepny teren bez wybu-
rzen, podporzadkowujac tej zasadzie rowniez tras¢ tramwajowa (Swiadczy o tym
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huk na wjezdzie pénocnym, omijajacy narozny budynek). Poswigcono co prawda
drzewa, ale za to pojawity si¢ roznej skali zielence.

Carl Nilsen Kvarter
" Teatr Odeon

Rys. 13. Odense — projekt zabudowy pasa drogowego Thrigesgade. Widoczne odtworzenie
powiazan ulic poprzecznych i wnetrza placowego Fisketorvet [Furuto 2012]
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Na uksztattowanie nadziemne sktada si¢ wiele roznych obiektow, z ktorych
czg$¢ tworzy duze miejskie kwartaly z zabudowa obrzezng, dajace kontynuacje
przestrzeni gtéwnej ulicy miasta, niegdy$ rozerwanej. Na potnocy zas wolnostojace
pictrowe budynki Carl Nilsen Kvarter tworzg labirynt mniejszych przestrzeni, lepiej
nawigzujacy do parterowej zabudowy sgsiedztwa. Jest to struktura wielofunkcyjna,
mieszczaca hotele, biura i mieszkania. Do tego na wielkiej potaci dawnego parkingu
zbudowano Teatr Odeon — duza sal¢ koncertowa miasta (proj. C.F. Meller, 2017).
Najbardziej zastanawiajace jest, ze nadwieszone pigtra budynkow prawie ze doty-
kaja skrajni kinetycznej blizszego toru tramwajowego. Czy to si¢ sprawdzi na dtuzsza
mete, bedzie zalezato od utrzymania infrastruktury. W kazdym razie sie¢ trakcyjng
w wigkszosci podwieszono do nowych budynkow (takie rozwigzanie stosowano
rowniez na przetomie XIX 1 XX w. dla tramwajow, zatem ma ono dlugg historig).

Rys. 14. Odense — wlot potnocny linii tramwajowej w Carl Nilsen Kvarter.
Po prawej stronie zabudowa istniejaca wezesniej [fot. Autor]
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Rys. 15. Odense. Styk Carl Nilsen Kvartier z matomiasteczkowg zabudowg ponocno-
wschodniego rejonu starego miasta [fot. Autor]
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Rys. 17. Odense. Odtworzenie placu Fisketorvet [fot. Autor]

Jak pisano oficjalnie w 2015 r., w catym projekcie miano uzyska¢ ok. 53 tys. m?
powierzchni z miejscem na ok. 350 jednostek mieszkalnych i stworzy¢ 500 miejsc
pracy. Projekt byt realizowany w partnerstwie pomi¢dzy Gming Odense i Realda-
nia — specyficzng organizacja taczaca dziatalnos¢ deweloperska z filantropig na
rzecz lepszego habitatu. Oceniano, ze calkowity koszt projektu wynie$¢ miat
972 min koron, z ktorych Realdania i gmina Odense ptacity po ok. 1/4. Pozostata
potowa miata by¢ sfinansowana ze sprzedazy praw budowlanych i miejsc parkin-
gowych [Odense Kommune, Pressemeddelelser].

Dzisiaj, kiedy catos¢ juz funkcjonuje, trudno sobie wyobrazi¢ destrukcje prze-
strzenng sprzed lat. Pomimo nowoczesnej formy cel ,,zszycia” miasta zostat, jak si¢
wydaje, w petni osiagniety. Nie jest moze tylko prawda, ze ulica z tramwajem jest
na catej dtugos$ci ozywiona — ale czy tak musi by¢ koniecznie?

Thomas B. Thriges, patron drogi, ktora znikla, byl wybitnym dunskim przed-
sigbiorcg zaangazowanym w produkcje silnikow elektrycznych. Zastgpienie samo-
chodow tramwajem wydaje si¢ by¢ (osiagnigtym mimo woli) hotdem dla niego...
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2.4.1.6dz - Trasa WZ

O wyborze osi ulic Gléwna — A. Mickiewicza (obecnie J. Pilsudskiego —
A. Mickiewicza) na budowe szerokiej arterii rownoleznikowej, przecinajacej
srodmiescie L.odzi zadecydowaly zapewne dwa fakty. Po pierwsze lezy ona mnigj
wigcej w potowie ulicy Piotrkowskiej i zwigzanego z nig uktadu urbanistycznego.
Po drugie — jej obudowa stanowita w znacznej mierze cudem zachowane skupisko
parterowych domow, pamigtajace czasy pionierskiej urbanizacji z pol. XIX w.
Wyburzenie wydawato si¢ wigc stosunkowo tatwe, a przy okazji obiecujace, jesli
idzie o spetnienie potrzeby modernizacji miasta i jego wygladu. Planowanie inter-
wencji wlasnie w tym miejscu sigga czasoOw migdzywojennych, jednak rzeczywiste
dziatania podjeto dopiero w PRL-u, i to w dwoch etapach. Pierwszy dokonat si¢
W znacznej mierze w latach sze$cdziesiatych i polegal na ,,0szczgdnosciowym”
wyburzeniu pasa terenu, ledwie mogacego pomiesci¢ torowisko tramwajowe i druga
jezdnig ulicy. Stato si¢ tak kompletnie bez przygotowania dziatek pod zabudowe,
ktéra moglaby kiedykolwiek stworzy¢ prawidlowa pierzeje ulicy. Postepowanie
takie stato si¢ powszechniejszg t6dzka praktyka, dowodzaca, ze aspekt estetyczny
przestrzeni w tym miescie pojmowano przede wszystkim jako odrzucenie starej
formy, ktérg pogardzano, i przyjgcie obietnicy, bo przeciez nie realizacji, ,,nowego
wspaniatego $wiata” szklanych wiezowcow w zieleni [Krystkowski 2022]. Jedno-
czes$nie urbaniéci, postulujacy w wiekszosci sanacje miasta przez wyburzenie potaci
srédmiescia, nie mogli tego traktowac inaczej, jak tani potsrodek. Inwestycja zostata
zatrzymana, gdy dotarta do kwartatéw wypetionych wielkomiejskimi kamienicami.

Rys. 18. L6dz — dwa etapy budowy Trasy WZ. Po lewej wyburzenia ulicy Gtownej w latach
sze$cdziesiatych [Miastograf]. Po prawej — budowa arterii w latach siedemdziesiatych, na tle
»ghiazda” nowego centrum Lodzi [archiwum gazety ,,Express [llustrowany”]



3:1 — czyli o prawdziwym i pozornym usuwaniu arterii ze srodmies¢ 69

Drugi etap dokonat si¢ w latach 1972-1978, kiedy zagraniczne kredyty urucho-
mity wielki program modernizacyjny kraju. Wygrata wowczas koncepcja szerokie-
go pasa komunikacyjnego, zgodna z wizjami urbanistow, chociaz bez bezkolizyj-
nych skrzyzowan (na ktore zezwolono tylko w jednym miejscu). W korytarzu zbu-
dowano par¢ czteropasmowych jezdni, torowisko tramwajowe na szerokim pasie
rozdzielajacym i ujeto to wszystko pasami parkingdéw (ktore zreszta i tak okazg si¢
za male). Zeby tego dokonaé¢, walec wyburzen musiat by¢ znacznie szerszy i nie
mie¢ skrupuldw w niszczeniu jakichkolwiek wartosci. Zginely wiec okazale sece-
syjne kamienice, zginagl tez Wodny Rynek — plac wymagajacy co prawda dopraco-
wania, ale majacy wielkie tradycje lokalnego zycia. Po ulicy Glownej z pierwszego
etapu walec przetoczyt si¢ powtornie — takze po to, by zrobi¢ miejsce pod jedno
z dwoch ,,gniazd” nowej zabudowy $rodmiescia (zachowanej do dzisiaj — czgscio-
wo w formie opuszczone;j ,,brutalistycznej” ruiny). W ten sposob powstata ponad
stumetrowej szeroko$ci wyrwa w strukturze $rodmiescia, ktéra rozciela nawet
Piotrkowskg. Zeby ja przej$é¢, nalezalo zaglebi¢ si¢ w wytozony marmurem tunel
dla pieszych. Co wigcej, nigdy nie doszto do obsadzenia drzewami pasa drogowe-
go, a wiele obszarow sasiadujacych po zupelnym usunigciu resztek zabudowy
przez dziesieciolecia pozostawato pustych.

Efektywno$¢ ruchowa Trasy WZ wyczerpala si¢ na poczatku XXI w.: w warun-
kach trwatej kongestii przetaczato si¢ w jednym kierunku ok. 2 tys. pojazdéow na
godzing (przy 8 pasach nawet ok. 4 tys.) — ze wszystkimi negatywnymi konse-
kwencjami dla srodowiska [Systra 2011].

Wejscie Polski do Unii Europejskiej i dostgp do funduszy spdjnosciowych
umozliwito podj¢cie bardzo kosztownych inwestycji w zakresie transportu. Szuka-
jac mozliwosci poprawy stanu chronicznie zaniedbanej sieci tramwajowej mozna
bylo ,uciec do przodu” i zaplanowa¢ modernizacj¢ poszczegolnych elementow
systemu, z bardzo prawdopodobna perspektywa znacznego dofinansowania z UE.
W 2011 r. uruchomiono wigc projekt ,,Modernizacja tramwaju WZ”, obejmujacy
m.in. odnowienie infrastruktury tramwajowej oraz przelozenie wigkszosci ruchu
kotowego pod ziemi¢ na najbardziej newralgicznym odcinku trasy — czyli w rejo-
nie przecigcia z Piotrkowska. W efekcie uzyskano zwiekszenie przepustowosci
i predkosci przejazdu samochodem dzigki eliminacji czeéci kolizyjnych skrzyzo-
wan. Zarzad Transportu i Droég magistratu t6dzkiego obliczal, ze rozwigzanie to
pozwoli zwigkszy¢ przepustowos¢ trasy nawet o potowe (do ponad 6 tys. pojazdéw
w obie strony [ZDiT 2012]).

Odzyskang powierzchni¢ na poziomie terenu wykorzystano na urzadzenie zada-
szonego przystanku tramwajowego na przecigciu linii WZ z gléwna linig NS
(o$ Piotrkowska — al. T. Kosciuszki). Dzigki temu nie tylko utatwiono korzystanie
z tramwajow, ale roéwniez Srodkami architektonicznymi nadano pewien prestiz
kluczowemu elementowi miejskiego systemu transportu publicznego.
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Rys. 19. L6dz — Trasa WZ w rejonie przecigeia z ul. Piotrkowska na zdjeciach satelitar-

nych. Na gorze stan przed inwestycja, rok 2009. Na dole stan w 2020 r. Wyraznie widoczna

poprawa przestrzeni wokot wezta tramwajowego z charakterystycznym dachem [Google
Earth]

Mimo ze globalnie inwestycja nie ma wigkszych szans na reorientacj¢ struktury
modalnej miasta w kierunku bardziej ,,zrownowazonym”, to i tak wsparcie UE
byto kluczowe. Sfinansowata ona bowiem ponad poloweg inwestycji, wycenianej
w 2013 r. na 628 mln ztotych [Transport Publiczny 2013].

Mogloby si¢ wydawac, ze zniknigcie obcigzonej trasy otworzy wielkie mozli-
wosci catkowicie nowego zagospodarowania terendw na powierzchni, pozwalajace
uczyni¢ z ,,drogowego pandemonium” przestrzen publiczng. Mamy liczne przyktady,
gdzie na miejscu drogi urzadzono linearne parki, istotnie wzbogacajace form¢ mia-
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sta. W Lodzi tylko odcinek miedzy ul. Piotrkowska i al. Tadeusza Kos$ciuszki, na
ktérym wznosi si¢ dach przystankowy, stanowi jakie$ racjonalne wykorzystanie
terenu na powierzchni, cho¢ raczej za mato oferuje ono poza walorami technicz-
nymi, by uznaé je za pelnoprawng przestrzen publiczng. Rowniez ruch kotowy na
powierzchni, chociaz przybrat po inwestycji uspokojony charakter, jest zbyt duzy,
cechowany przez chroniczng kongestie — czeSciowo wskutek nieprzemyslanego
uktadu ramp taczacych oba poziomy trasy.
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Rys. 20. Lodz — Trasa WZ. Model trojwymiarowy pokazujacy szczeliny wentylacyjne
pasow szybkich trasy i rampy laczace. Daleko w glebi dach nad wezlem tramwajowym.
Przej$cia naziemne zastgpity tunele dla pieszych [Google Earth]

Zewnetrzne odcinki inwestycji obejmuja natomiast rozwigzanie, wytamujace si¢
klasyfikacji: obie jezdnie przelotowe przykryte sg stropem tylko czeSciowo (forme te
okreslono w czasie budowy jako ,.tunel odkryty”, tworzac w ten sposob nowe,
kuriozalne okreslenie w inzynierii transportowej). Podtuzne szczeliny, a takze wy-
magajaca skrajni rampa wyjazdowa z tunelu, uniemozliwiajg jakiekolwiek racjonalne
zagospodarowanie, za$ masa betonowych, ciezkich konstrukcji widocznych w krajo-
brazie ulicy stwarza wyjatkowo nieprzyjemne wrazenie. Rozcigcie wigzi przestrzen-
nej, tak dotkliwe dla Trasy WZ sprzed przebudowy, wciaz istnieje, cho¢ ograniczone
do krotszych odcinkow, z ktorych najbardziej newralgiczny ma az ok. 270 m. Pozba-
wienie mozliwosci przejscia na takim dystansie w §rodmiesciu ogranicza tzw. ,,pene-
trowalnos¢ struktury” (ang. permeability) i jest wbrew zasadom dobrego planowania.
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Niemozno$¢ wykonania petnej ptyty nad wykopem trasy ttumaczono na konsul-
tacjach spotecznych europejskimi normami bezpieczenstwa, ktére przy dlugosci
wchodzacej w gre powodowatyby wzrost kosztow o ok. 50 min ztotych. Warto
jednak pamigtac, ze zadanie obejmowato szereg dziatan niekoniecznych, takich jak
wydhuzenie linii na dalekich peryferiach miasta, warte prawdopodobnie przynajm-
niej tyle samo. Mozna wigc byto uzyskac¢ wysokiej jakosci efekt w centrum miasta,
tworzac obiekt w mysl najlepszych wzorcéw i1 zastugujacy na miano waznego ele-
mentu rewitalizacji — wybrano jednak rozproszenie srodkéw na inwestycje w subur-
biach. Nie chodzi o brak pienigdzy — ale o kryteria ich wydatkowania.

Potwierdza to po raz kolejny, ze suburbanizacja, nawet za pomoca blokow
mieszkalnych, stanowi podstawowe zagrozenie dla dobrostanu miast historycz-
nych. Co wigcej, powtornie potwierdza si¢ nonszalancja w ksztalttowaniu miejskiej
przestrzeni, jesli juz inwestycja obiecuje utatwienie dla samochodu. To niesmier-
telny element smutnej t6dzkiej tradycji, zrodzonej dekady wczesniej przy odstania-
niu podworzy dla poszerzenia ulic. Tramwajoéw nie przy$pieszono (jak pokazato
porownanie rozkltadow jazdy), jednak nowy dach nad przystankiem jest nie tylko
praktyczny, lecz takze do$¢ przekonujacy propagandowo.

3. KONKLUZJE

Trzy pierwsze przedstawione studia przypadkow to ,,prawdziwe” usunigcie arte-
rii Z centrum miasta, jesli arteri¢ zdefiniowac jako droge obliczong na maksymalnie
duza przepustowos¢. Bulwar Anspacha w Brukseli to likwidacja zupelna, radykal-
nie utrudniajgca tranzyt samochodow przez wigksza czes¢ srodmiescia. Inwestycje
w Ulm i Odense to radykalne ograniczenie przepustowosci drogi. Stanowia one
bardzo interesujacy eksperyment: pojawia si¢ bowiem pytanie: dlaczego pozosta-
wione drogi przejazdu nie staty sie¢ w tej sytuacji wiecznie ,,zakorkowanym” ele-
mentem sieci drogowej. Czy samo uksztaltowanie wymuszajgce wolng jazd¢ regu-
luje zachowania kierowcow przy doborze drogi? Oznaczatoby to, ze przy modyfi-
kacji sieci ulicznej w celu ograniczenia wjazdu do obszaréw $rodmiejskich nieko-
nieczne jest zupelne rozcigcie sieci. Mozna si¢ spodziewaé, ze radykalne zmniej-
szenie przepustowosci wywiera ogromny i skuteczny wplyw na sposoéb myslenia
uzytkownikoéw samochodow i moze stanowi¢ wystarczajacy czynnik zniechecajacy.

W Zadnym z trzech przypadkow nie udato si¢ dotrze¢ do badan ruchu drogowe-
go po dokonanej przemianie. Inne studia pokazujg jednak, ze eliminacja taka nie
skutkuje ekwiwalentnym przyrostem ruchu na alternatywnych trasach. W szes¢-
dziesigciu przypadkach przebadanych w latach dziewigcdziesiatych, dodatkowa
kongestia miata jedynie miejsce krotko po wprowadzeniu zmiany, potem za$ sytu-
acja si¢ stabilizowata, a ruch zostat ewidentnie zredukowany o 14-25% [Cairns S.,
Hass-Klau C., Goodwin Ph., 1998]. To przeciwienstwo zjawiska ,,ruchu induko-
wanego”, ktore ma miejsce w przypadku rozbudowy sieci drogowej. Co wiecej,
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istnieje tez pojecie ,,koniecznego ruchu samochodowego” — czyli takiego, ktory bar-
dzo trudno jest zastgpi¢ inng formg przemieszczania si¢. Oblicza si¢ go na ok. 5-10%
ruchu rzeczywistego [Braess H.-H., Seiffert U. (red.), 2005: 4]. Daje to wielkie
mozliwosci realizowania polityki ,,push-pull” w odniesieniu do $rodmies¢ —
zwlaszcza jesli obejmuje ona radykalng poprawe transportu zbiorowego. Wiasnie
Odense moze by¢ takim modelowym przypadkiem wymuszonego zastgpowania
samochodu tramwajem — do czego zreszta przyzwyczaily nas na przestrzeni ostat-
nich 30 lat miasta francuskie. Bodaj zadne z nich jednak nie musiato wigzaé tego
z wielkim przedsigwzigciem wzniesienia catej miejskiej dzielnicy.

Przypadki UIm i Odense wyr6znia bowiem wielka przemiana przestrzenna, Wy-
nikajaca z czeSciowej zabudowy dawnego pasa drogowego. Zostala zaleczona
wielka rana zadana strukturze miasta w toku modernistycznego planowania sieci
transportowej. Ponadto w Ulm wzniesiono obiekty o unikatowej architekturze
i funkcji, majace nobilitowaé pejzaz miasta. Bruksela takich dziatan nie wymaga
w poréwnywalnym stopniu, poniewaz XIX-wieczna interwencja w strukturg byta
dobrze z powigzana z 6wczesng tkanka miejska i nalezycie dopehita przestrzen
nowa forma. Dopiero inwestycje Il pol. XX w. przyniosty destrukcje i stanowia
problem wizerunkowy, wymagajacy dziatan ukierunkowanych na poprawe zabu-
dowy miasta.

Czwarty przypadek, todzki, to ,,pozorne” usunigcie arterii, ktore czeSciowo
przyniosto poprawe przestrzeni publicznej, ale utrwalito wrecz jej destrukcje.
U podstaw porazki lezy zamaskowana ch¢¢ nie redukeji, ale zwigkszenia przepu-
stowosci trasy poprzez poprowadzenie jej w dwoch poziomach oraz sita grup nacisku
reprezentujacych interes przedmies¢. Lekcja dla postronnych powinno by¢ zapewne
to, ze sam dostep do Srodkdow inwestycyjnych nie gwarantuje powstania wlasci-
wych form mogacych nalezycie stuzy¢ poprawie funkcjonowania miasta i jego
rewitalizacji. Formy takie moga powsta¢ tylko wtedy, gdy rzetelna wiedza o miescie
i wyrobienie estetyczne znajduja przetozenie na osrodki decyzyjne.

LITERATURA

Benfield F. K., Raimi M. D., Chen DDT, 1999, Once There Were Greenfields: How Urban
Sprawl is Undermining America's Environment, Natural Resources Defense Council,
Washington.

Braess H.-H., Seiffert U. (red.), 2005, Vieweg Handbuch Kraftfahrzeugtechnik, ATZ/IMTZ
Fachbuch, IV wyd., Vieweg, Wiesbaden, 2005.

Bréauning A., Kleiber Ch., 2002, Ulm, Neue Strafie. Zum Auftakt der Grabungen, “Denk-
malpflege in Baden-Wiirttemberg” Ser. NF, Bd. 31 (2001/02), s. 21-32, https://journals.
ub.uni-heidelberg.de/index.php/nbdpfbwi/article/view/12464/6301 (dostep: 10.05.2022).

Cairns S., Hass-Klau C., Goodwin Ph., 1998, Traffic Impact of Highway Capacity Reduc-
tions: Assessment of the Evidence, Landor Publishing, London.

Eggericx L., 1997, Les boulevards du centre, Region de Bruxelles Capitale, Bruxelles.


https://journals/

74 Jacek Wesotowski

Fenton G., Glorieux A., Letesson Q., Minnen J., 2019, Centre-ville, piétonnisation et modes
de vie, Forum Vies Mobiles, Brussels Centre Observatory, Rapport de recherche,
Bruxelles, Novembre 2019.

Furuto A., 2012, ‘Thomas B. Thrigesgade’ City Design / entasis, https://lwww.archdaily.
com/213774/thomas-b-thrigesgade-city-design-entasis (dostep: 10.06.2022).

Geerinck A.-M., 1980, Poelaert en zijn tijd, Gemeentekrediet, Brussel.

Gillham O., 2002, The Limitless City: A Primer on the Urban Sprawl Debate, Island Press,
Washington.

Google Earth: zbiér zdjec satelitarnych i sekwencji ulicznych, aplikacja.

Hubert M.C., Corijn E., Neuwels J., Hardy M., 2017, Du «grand piétonniery au projet
urbain: atouts et défis pour le centre-ville de Bruxelles: Note de synthése BSI, Brussels
Studies», September 2017, https://www.researchgate.net/publication/319649260 Du
grand_pietonnier_au_projet_urbain_atouts et _defis_pour_le_centre-ville_de Bruxelles Note
de_synthese BSI (dostgp: 10.09.2022).

Interparking.be: Bruxelles: nouveau plan de circulation, https://www.interparking.be/
extern/BE/BrusselsPedestrian/maps_fr.html (dostep: 10.09.2022).

Jacobs J., 1961, The Death And Life of Great American Cities, Random House, New York.

Krystkowski T., 2022, Studium zaniedban w ksztattowaniu centralnych przestrzeni Lodzi
W kontekscie powojennych wizji i projektow urbanistycznych z lat 1945-1989, praca
doktorska, mps, Politechnika L.6dzka, Wydzial Budownictwa, Architektury i Inzynierii
Srodowiska.

Marquart Ch. 2006, Aus Strafse werde Stadt. Sparkasse und Geschdfishaus an der Neuen
Strafle, Ulm: Stefan Braunfels, “Bauwelt” 47, s. 30-35.

Miastograf: Stowarzyszenie Topografie, witryna Miastograf — Cyfrowe Archiwum todzian,
https://www.miastograf.pl/ (dostgp: 10.05.2022).

Odense Kommune, Pressemeddelelser: rocznik 2011, 2015, https://www.odense.dk/presse/
pressemeddelelser (dostep: 10.09.2022).

Pompidou G., Robin E., 2015, Discours de Georges Pompidou: «Paris, l'automobile, les
transportsy, red. E. Robin, Institut Georges Pompidou, Paris, https://www.georges-
pompidou.org/sites/default/files/discours_automobile.pdf (dostep: 10.12.2023).

Shelton T., Gann A., 2014, Urban Interstate Rights-of-Way asSites of Intervention, 102nd
ACSA Annual Meeting Proceedings, Globalizing Architecture/ Flows and Disruptions,
https://www.academia.edu/9707709/Urban_Interstate_Rights of Way_as_Sites_of Int
ervention (dostep: 10.09.2022).

Systra, 2011, badania ruchu m. L.odzi, niepublikowane.

Transport Publiczny, 2013, £6dz: jest umowa na dofinansowanie Trasy W-Z, 24 X1l 2013,
»Transport Publiczny”, https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/lodz-jest-umowa-
na-dofinansowanie-trasy-wz-971.html (dostep: 10.09.2022).

TV2Fyn, 6 VIl 2021: Efter syv drs byggeri pa Thomas B. Thrigesgade: Nu dbner Odenses
bymidte, https://mww.tv2fyn.dk/odense/efter-syv-aars-byggeri-paa-thomas-b-thrigesgade-nu-
aabner-odenses-bymidte (dostep: 10.09.2022).

WikiComm1, 2022, Plan der Stadt u. Festung Ulm u. Neu-Ulm, J. Ebner-Verlag,
https://commons.wikimedia.org/wiki/Category:Historical_maps_of Ulm?uselang=de#/
media/File:Plan_d Stadt u Festung Ulm u NeuUlm_ 1889.jpg (dostep 10.10.2022).

WikiComm2, 2022, Panorama Odense w Braun G. & Hogenberg F., Civitates Orbis Terra-
rum, Kolonia, 1593, https://commons.wikimedia.org/wiki/Category: Odense_in_the
1590s?uselang=de#/media/File:Braunius Odense.jpg (dostep: 10.10.2022).


https://www.archdaily/
https://www.researchgate.net/publication/319649260_
https://www.interparking.be/
https://www.odense.dk/
https://www.georges-pompidou.org/sites/default/files/discours_automobile.pdf
https://www.georges-pompidou.org/sites/default/files/discours_automobile.pdf
https://commons.wikimedia.org/wiki/Category

3:1 — czyli o prawdziwym i pozornym usuwaniu arterii ze srodmies¢ 75

Zarzad Drég i Transportu, Urzad Miasta Lodzi, 2021, studia na witrynie informacyjnej
projektu Trasy WZ, zdit.uml.lodz.pl (dostep: 10.10.2022).

3:1- OR ON THE ‘REAL’ AND ‘MOCK’ REMOVAL OF THOROUGHFARES
FROM THE CITY CENTRES

Summary

Removal of motor traffic from main streets in city centres was pioneered at the advent
of the 2nd half of the 20th century, but it involved commercial streets where conflict with
pedestrians was most acute. 21st century time has come for the busy thoroughfares crossing
the hearts of cities, which had been particular source of pollution and posed serious spatial
barriers. This paper combines four cases of such projects. Three of them based on thorogh-
fare removal from the circulation network, complete or with a very limited-performance
cross road remaining. Such reduction of road capacity may be called a ‘real’ removal.
These cases differ from each other: they comprise action addressed to street design only
(Brussels, Blvd. Anspach) or complex projects of infilling the new urban structure into the
former road strips (Ulm, Neue Strae and Odense, Thrigesgade). The case of Odense is
additionally distinguished by the combination with retrofitting a tram line. The forth case
is the Trasa WZ (East-West Artery) in Lodz, where the bulk of traffic was relocated subsur-
face, resulting in partial improvement of public space without reduction of overall road
capacity — thus making it the case of ‘mock’ removal. Key conclusions are: 1) removal of
an artery may create areduced car penetration area of diameter as large as 2 km, and
2) leaving the ability for the motor traffic to cross by means of a very low capacity road
does not necessarily trigger environmental nuissance and traffic congestion.

Keywords: road infrastructure, circulation engineering, city centre regeneration,
sustainable mobility






