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STRESZCZENIE

Na podstawie przegladu literatury przedmiotu odnoszacej si¢ do
informacji teoretycznych, a takze wybranych realizacji, doko-
nano identyfikacji kilkunastu koncepcji uspokojenia ruchu two-
rzonych od lat 20. XX wieku do poczatku XXI wieku. Celem
niniejszej publikacji jest ukazanie rozpoznanych koncepcji
w ujeciu chronologicznym, przypisujac je do kolejnych okre-
sow planowania miast w omawianym okresie, jak i kolejnych
generacji tej grupy koncepcji na tle zmian w zakresie domina-
cji ruchu kotowego w przestrzeni ulic. Uwzgledniono rozréz-
nienie na koncepcje uspokojenia ruchu dedykowane obszarom
$rodmiejskim miast oraz obszarom mieszkalnym. Charaktery-
styke poszczegodlnych koncepcji omowiono z rozréznieniem na

zagadnienia takie, jak uprzywilejowane grupy uzytkownikow
(ktérym dedykowana byla dana koncepcja), glowne zalozenia
i cele koncepcji, maksymalna predkos¢ pojazdow, udziat zieleni
przyulicznej, formy i elementy zagospodarowania sprzyjajace
aktywnosci spotecznej na ulicy. Uzasadnieniem dla takiego
podejscia jest postgpujacy obecnie trend obejmowania obsza-
row $rodmies¢ strefami ograniczenia ruchu w celu poprawy
bezpieczenstwa pieszych, a takze deficyt w zakresie udziatu
zieleni w miastach.

Stowa kluczowe: przestrzen publiczna, uspokojenie ruchu,
ulica, zielen przyuliczna, pieszy

THE IDEA OF CITY TRAFFIC CALMING IN THE 20TH AND 21ST CENTURIES
— TRANSFORMATIONS IN SOCIAL AND ENVIRONMENTAL PRIORITIES

ABSTRACT

On the basis of a review of the literature focused on theoretical
information as well as on some selected realizations, 16 con-
cepts of traffic calming created from the 1920s to the beginning
of the 21% century were identified. The purpose of this article is
to present the identified concepts in chronological order, assign-
ing them to subsequent periods of urban planning, as well as
subsequent generations of this group of concepts against the
backdrop of changes in the dominance of car traffic in the space
of the streets. A distinction has been made between the con-
cepts of traffic calming dedicated to downtown areas and res-
idential areas. The characteristics of individual concepts have

Wstep

Wspolczesnie wiele europejskich miast zmaga
si¢ z problemem pogarszajacych si¢ warunkow
srodowiskowych, co ma bezposrednie przetoze-
nie na gorsze warunki zycia mieszkancow. Dodat-

been discussed in terms of privileged user groups (which were
dedicated to the concept), main assumptions and objectives of
the concept, maximum speed of vehicles, participation of green
areas, and forms and elements of development conducive to
social activity on the streets. The justification for this approach
is the progressive trend in the coverage of urban areas with traf-
fic restriction zones, to improve pedestrian safety and reduce
the deficit in urban greenery participation.

Key words: public space, traffic calming, street, municipal
greenery, pedestrians

kowo przestrzen miejska, w tym wigkszo$¢ ulic jest
uboga w detal, przeskalowana ze wzglgdu na do-
stosowanie infrastruktury do duzych predkosci ru-
chu, pozbawiona zieleni i miejsc stluzacych odpo-
czynkowi, a w zwigzku z tym — nieatrakcyjna dla
pieszych i rowerzystow. Jednoczesnie nowa gene-
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racja ulic — w rozumieniu projektantow oraz teore-
tykow — to przestrzen publiczna wysokiej jakosci,
ktora jest uzytkowana w sposob podobny jak place
miejskie. Podejscie takie jest zgodne z potrzebami
1 oczekiwaniami wspolczesnych uzytkownikow ulic
miejskich w zakresie poprawy bezpieczenstwa po-
ruszania si¢ w tego rodzaju przestrzeni, poszerze-
nia oferty wypoczynkowej i wzbogacenia o zielen.
Wdrozenie idei uspokojenia ruchu, ktore uwzgled-
nia realizacje tych funkcji, moze wiec stanowi¢ ro-
dzaj wsparcia dla poprawy ogolnie rozumianej ja-
kos$ci ulic miejskich i by¢ szansa na przywrdcenie
ich przestrzeni mieszkancom w znacznym zakresie,
pozwalajac tym samym na ich ozywienie.

Cel i zakres

Celem niniejszej publikacji jest przedstawienie
i porownanie gtéwnych zatozen idei uspokojonego
ruchu w zakresie realizowanych przez nie prioryte-
tow spotecznych i przyrodniczych, a wigc aspektow
majgcych bezposredni wptyw na poprawe bezpie-
czenstwa uzytkowania ulic miejskich i podwyzsze-
nie ich atrakcyjnosci dla wszystkich potencjalnych
typow uzytkownikow. Pozwoli to na ukazanie gtow-
nych kierunkoéw zmian w tendencjach projektowa-
nia ulic miejskich w XX i XXI wieku w zakresie
wymienionych aspektow.

Na podstawie przegladu literatury przedmiotu,
obejmujacej zardwno informacje w ujeciu teoretycz-
nym, jak i poparte realizacjami, dokonano identyfi-
kacji 16 koncepcji uspokojenia ruchu tworzonych
na $wiecie od lat 20. XX wieku do poczatku XXI
wieku. Do oceny szczegotowej poszczegdlnych
koncepcji zastosowano metod¢ bonitacji punktowe;j,
ktéra pozwolita na okreslenie natgzenia wystgpowa-
nia poszczegdlnych zjawisk w kazdej z nich. Zo-
staty one przypisane do dwoch nadrzednych aspek-
tow: spolecznego i przyrodniczego. W odniesieniu
do aspektu spotecznego oceniano poziom bezpie-
czenstwa pieszego na ulicy ze wzgledu na stopien
uprzywilejowania grup uzytkownikéw ulicy (w tym
srodkow transportu), sprzyjanie aktywnosciom spo-
fecznym na ulicy. W odniesieniu do aspektu przy-
rodniczego oceniono obecnos¢ roslinnosci w danej
koncepcji.

Historia idei uspokojenia ruchu — geneza
i rozwoj, generacje

Pierwsze wzmianki na temat zatloczenia oraz
konfliktow miedzy pieszymi i pojazdami w prze-
strzeni miejskiej pojawily si¢ juz w starozytnym
Rzymie. Wiadomo tez o pierwszym prawie limi-
tujacym wjazd pojazdow dostawczych do miasta
wydanym w 50 r. przez Juliusza Cezara. Rowniez
Leonardo da Vinci, czolowy przedstawiciel rene-
sansu, w swoich wizjach miast przysztosci propo-
nowat rozdzielenie komunikacji pieszej od kotowej,
projektujac miasto idealne, poziomowe: poziom
parteru dla pojazdoéw, poziom wyzszy dla komu-
nikacji pieszej. Na przetomie XVIII 1 XIX wieku,
w czasie rewolucji przemystowej, zmieniono jednak
sposob myslenia o pieszych.! Gwattowny rozwoj
maszyn i komunikacji zepchnal pieszego z ulicy,
oddajac t¢ przestrzen na wiele dekad samochodom,
autobusom i rowerzystom. Jednoczesnie pod ko-
niec XIX w. zwrdécono uwage na rosngce potrzeby
uzytkownikow ulic, nie ograniczajac si¢ do rozwoju
komunikacji sprzyjajacej wylacznie pojazdom zmo-
toryzowanym. Idee te uwzglednit m.in. Georges
Haussmann w planie przebudowy Paryza z lat 60.
XIX w., gdzie zbudowano 1100 km chodnikow oraz
posadzono drzewa przy bulwarach dla poprawy ja-
kosci zycia w mieécie.?

Rozwoj idei uspokojenia ruchu w poszczegol-
nych latach XX i XXI wieku mozna przypisa¢ do
nastgpujacych po sobie kolejno okresow planowania
miast wynikajgcych z dominacji odmiennych tren-
déw w ksztattowaniu tkanki miejskiej. Mozna wy-
roznié cztery etapy projektowania miast.?

Tabela 1. Okresy planowania miast

OKres Data

1. 1945-1955 | miasto dostosowane do
potrzeb transportu publicznego
i prywatnego

Wiodace trendy

2. 1955-1971 | miasto przyjazne samochodom

3. 1971-1980 | miasto, w ktorym struktura
urbanistyczna reguluje ruch

4. 1980 + miasto przyjazne mieszkancom

U A. Gawlikowski, Ulica w strukturze miasta, Wyd. Politech-
niki Warszawskiej, Warszawa 1992.
2 L. Benevolo, The European City, Wiley-Blackwell, 1995.
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3 B. Schmucki, Der Traum von Verkehrsfluss. Stidtischen Ver-
kehrsplanung seit 1945 im deutsch-deutschen Vergleich (Bei-
trage zur Historischen Verkehrsforschung des Deutschen Muse-
ums), Campus Verlag GmbH, Frankturt 2001.



Idea zwiekszenia komfortu zycia w $rodowisku
zurbanizowanym poprzez transformacj¢ fizjono-
mii ulic promowat amerykanski architekt Clarence
Perry juz w latach 20. XX wieku. Jego idea jed-
nostki sgsiedzkiej z ruchem wylacznie lokalnym
oraz pomyst eliminacji tranzytowego ruchu koto-
wego mozna okresli¢ jako poczatek rozwoju kon-
cepcji ruchu uspokojonego.* Kontynuacje tego po-
dejscia w latach 40. XX wieku, polegajacego na
oddzieleniu ucigzliwego ruchu przejazdowego od
terenow jednostek lokalnych, obrazuja zasada pre-
cinctéw Patricka Abercrombie’go’ oraz model struk-
tury komorkowej Herbarta Alker Trippa®.

Waznym krokiem prowadzacym do reformy
urbanistyki na rzecz stworzenia warunkéw przy-
jaznych pieszym byty postulaty Le Corbusiera za-
warte w Karcie Atenskiej — dokumencie uchwalo-
nym na [V Kongresie CIAM w 1933 r. w Atenach
— obejmujace m.in. separacje przestrzeni zamieszka-
nia i komunikacji oraz oddzielenie ruchu szybkiego
od wolnego. W ramach idei modernistycznego mia-
sta funkcjonalnego Le Corbusier planowal utworze-
nie wielopoziomowych, bezkolizyjnych skrzyzowan
zachowujgcych ptynnosé ruchu i zwickszenie bez-
pieczenstwa na drogach, gdzie piesi nie musieliby
przekracza¢ ulicy cheac dotrze¢ do celu’.

Pod koniec lat szesédziesigtych XX wieku
w Szwecji zmierzono si¢ z problemem niedostatecz-
nej przepustowosci ulic — narodzila si¢ wowczas
koncepcja przebudowy i usprawnienia istniejgcych
ciagoéw komunikacyjnych, nazywana trafiksanering
lub traffic replanning. Uregulowane przez SCAFT
(Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgruppen for For-
sning om Trafiksdkerhot) przepisy miaty za zadanie
poprawi¢ bezpieczenstwo ruchu m.in. poprzez cza-
sowe ograniczenia ulic dla ruchu kotowego lub ich

zamykanie czy wydzielenie drog dla pieszych i ro-
werdw. Promowaly tez ochrone $rodowiska.®

Zasady uspokojonego ruchu zaczegto stosowac
gldwnie na obszarach mieszkaniowych oraz zabyt-
kowych w Anglii, Szwecji i Holandii. W mies$cie
Zoetemeer w Holandii na poczatku lat 70. XX w.
wypracowano i wprowadzono w zycie definicj¢ wo-
onerf. Celem bylo zapewnienie tzw. ,,przestrzeni
wspotuzytkowej” — bez rozdzielenia jezdni od chod-
nikow. Ulice miaty stuzy¢ do zabawy i zacie$niania
wigzi sgsiedzkich, a ruch kotowy byt spowalniany
do 10-20 km/h za pomoca poprzecznych progow.
Idea cieszyta si¢ duza popularnoscia w miastach roz-
winigtych — w Niemczech Zachodnich w latach 80.
XX w. liczba miast z takimi rozwigzaniami wzrosta
do 100.° Zmiany te spowodowaty poprawe wskaz-
nikow wypadkowosci w Europie Zachodniej przy
stale zwigkszajagcym sie ruchu samochodowym.!?
Koncepcje te okresla sie jako rozwigzanie I genera-
cji, czyli poczatek wprowadzania idei uspokojenia
ruchu w zycie.

W latach 80. XX wieku idea woonerf przeniosta
si¢ z pojedynczych ulic na cate obszary miast. W pla-
nach zawarto obszary o zréznicowanych funkcjach:
centra miast, gtéwne arterie drogowe, ulice han-
dlowe. Rozwigzania woonerf oparte byty na zmia-
nach przebiegu osi drogi'! i shuzyly zwigkszeniu bez-
pieczenstwa na ulicach, a takze ograniczeniu hatasu
generowanego przez ruch drogowy. Nowatorstwo
podejscia polegato na dgzeniu do zapewnienia uzyt-
kownikom ulicy przestrzeni, w ktorej moga spedzaé
czas przy zachowaniu kluczowych funkcji, tj. komu-
nikacji, mozliwos$ci parkowania, mozliwos$ci obstugi
ratunkowej i dostawczej'?. Ulice typu woonerf spet-
nialy zatem jednoczes$nie warunki ulicy, deptaku,
parkingu i miejsca spotkan mieszkancow. Ktadziono

4 C. A. Perry, Neighborhood and Community Planning: Re-
gional Survey, Vol. VII, Comprising 3 Monographs. The Neigh-
borhood Unit, Regional Plan of New York and Its Environs,
New York 1929; idem, Housing for the Mechanic Age, Russell
Sage Foundation, New York 1939; D. A. Johnson, Planning the
Great Metropolis. The 1929 Regional Plan of New York and Its
Environs, Routledge, London and New York 2015.

5 J. H. Forshaw, P. Abercrombie, County of London Plan, Pub-
lished by Macmillan and Co Limited, London 1943; C. Hauss-
Klau, Pedestrian and the city, Routledge, New York and Lon-
don 2015.

¢ H. A. Tripp, Town Planning and Road Traffic, Edward Ar-
nold, London 1942; C. Buchanan, Traffic in towns, Crown Edit.,
London 1963.

7 Le Corbusier, Athens Charter, Grossman Publishers, New
York 1973.

8 A. Gawlikowski, op. cit.

° J. Wesotowski, Miasto w ruchu. Przewodnik po dobrych
praktykach w organizowaniu transportu miejskiego, Instytut
Spraw Obywatelskich, £.6dz 2008.

10 T. Harvey, A4 Review of Current Traffic Calming Techniques,
Institute of Transportation Studies, University of Leeds, UK 1999.
11 B. Appleyard, L. Cox, At home in the Zone. Creating liva-
ble streets in the U.S., American Planning Association, 2006,
https://nacto.org/docs/usdg/at_home in_the zone appleyard.
pdf [dostep: 13.03.2017].

12 B. Gronostajska, Kreacja i modernizacja przestrzeni miesz-
kalnej. Teoria i praktyka na przykladzie wybranych realizacji
wroctawskich z lat 1970-1990, Oficyna Wyd. Politechniki Wro-
ctawskiej, Wroctaw 2007.
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nacisk na popularyzacje komunikacji zbiorowej,
ruchu rowerowego oraz wilaczenie gtdéwnych ulic
miejskich do strefy ruchu uspokojonego. Modelo-
wymi przyktadami rozwigzan II generacji sa mia-
sto Buxtehude i fragment osiedla w Noisy-le-Roi."3

W koncepcji ulica jako living room Jana Gehla
z lat 70. XX wieku uwzgledniono przeniesienie
wielu czynnosci wykonywanych w pokoju dzien-
nym do przestrzeni ulicy miejskiej. Priorytetowe
traktowanie pieszych pozwalalo na wysoki poziom
integracji spotecznej i wspomagane byto udziatem
réznych form ros$linnych w wystroju ulicy. Kolejna
koncepcja: miasto-ulica polegata na zlokalizowaniu
wszystkich funkcji miejskich wzdtuz jednej ulicy,
co pozwolito na eliminacj¢ komunikacji kotowe;.
Jednoczes$nie uwzgledniono udzial zieleni.'* Przy-
ktadem takiego podejscia jest zatozenie Gardsékra
w szwedzkim miesécie Eslov wg projektu architekta
Petera Broberga z 1980 r., gdzie wszystkie wejscia
do obiektoéw o roznych funkcjach zlokalizowano
od strony ulicy. Dodatkowo przestrzen przekryto
dachem, aby chroni¢ uzytkownikow przed nieko-
rzystnymi warunkami atmosferycznymi. Koncepcja
ta oparta jest na braku potrzeby korzystania z po-
jazdow kotowych. Zielen zostala uwzgledniona za-
réwno we wnetrzach osiedla, jak i na terenach przy-
legajacych.

Donald Appleyard w koncepcji livable street
opracowanej w poczatku lat 80. XX wieku postu-
lowat korzystanie z ulic w pierwszej kolejnosci
przez pieszych i rowerzystow, jednak z mozliwo-
$cig uzytkowania przez kierowcow samochodow.
Obszary te powinny by¢ wyposazone w punkty,
w ktérych warto si¢ zatrzymaé, a takze infra-
strukture sprzyjajaca aktywno$ciom na powietrzu,
w tym by¢ dostosowane dla niepelnosprawnych
i zawiera¢ zielen.!> Inng ideg pochodzacyg z tego
okresu bylo tworzenie przestrzeni typu open-min-
ded (wg klasyfikacji Michaela Waltzera) stano-
wigcych zintegrowany system funkcji w miescie,

z ktoérych mogt korzysta¢ kazdy uzytkownik, jak
np. dobrze urzadzony skwer, park, targ spozywczy
czy zywa ulica. Wielofunkcyjno$¢ przestrzeni po-
zwala na zestawienie réznego typu uzytkownikéw
razem, uczy tolerancji, $wiadomos$ci tozsamosci
i wzajemnego szacunku'®.

Koncepcja uspokojenia ruchu stanowita po-
dejscie urbanistyczne popularne w ksztattowaniu
tkanki miejskiej i systemow transportowych od lat
70. XX wieku. Oznaczala strefe miejska, w kto-
rej dokonano zmian tras przejazdoéw srodkéw ko-
munikacji oraz zmiany w fizjonomii ulicy poprzez
wprowadzenie réznych fizycznych form ograni-
czenia predkosci z dostosowaniem rozwiazan do
jej charakteru, funkcji uzytkowych, kulturowych
i ekologicznych. Idea uspokojenia ruchu byta po-
dejsciem stuzacym osiagnigciu spokoju, bezpie-
czenstwa i poprawy warunkow S$rodowiskowych
na ulicy.!” W szerszym kontek$cie miata za zada-
nie obnizenie poziomu ucigzliwosci ruchu samo-
chodowego przez wdrozenie systemu ograniczen
lub catkowitej zmiany zasad obstugi komunika-
cyjnej konkretnych obszarow (np. osiedla miesz-
kaniowego, centra miast, ulicy handlowej), gtow-
nie przez ograniczenie dostepu dla samochoddéw
osobowych!8. Jednym z waznych podej$¢ w kon-
tek$cie uspokojenia ruchu, reprezentujagcym III
generacje bylo uwzglednienie stref ograniczenia
predkosci juz na etapie planu zagospodarowania
przestrzennego miasta, osiedla lub aglomeracji.
Koncepcje te zaczeto wdraza¢ w latach 90. XX
wieku.!'” W tym samym okresie, w postulatach
Nowej Karty Atenskiej — ogloszonej w 1998 r.
przez Europejska Rade Urbanistow — zakres reha-
bilitacji tkanki miejskiej w aspekcie idei uspoko-
jenia ruchu zostal poszerzony o obowiagzek two-
rzenia miejsc wpierajacych integracje sasiedzka
i dziatania majace na celu poprawe bezpieczen-
stwa ulic, uznajac jednoczesnie roslinnos¢ za ich
nieodlgczny element®’.

13" A. Zalewski, Uspokojenie ruchu jako forma obstugi komuni-
kacyjnej miast i miejscowosci, Forum zrownowazonego trans-
portu, Warszawa 2008.

14 J. Gehl, Life Between Buildings: Using Public Space, Island
Press, Washington, Covelo, London 1987.

15 D. Appleyard, M. S. Gerson, M. Lintell, Livable streets, Uni-
versity of California Press, Berkeley 1981.

16 M. Walzer, Public space: pleasures and costs of urbanity,
,Dissent”, 33/1986, s. 470-475.

17 T. Pharaoh, La gestion de vitesse, la sécurité routiére et la
modeération de la circulation; contradictions du cadre politique,
Congres International ,,Vivre et Circuler en ville” C&V CE-

90

TUR, 1990, s. 252-259 ; T. Pharaoh, J. Russell, Traffic calming
policy and performance: The Netherlands, Denmark and Ger-
many, ,,Town Planning Review”, 62/1990, s. 79-105.

18 0. Gunnarson, The pedestrian and the city — a historical re-
view, from the Hippodamian city, to the modernistic city and
to the sustainable and walking-friendly city, Paper presented to
Walk21-V Cities for People, The Fifth International Conference
on Walking in the 21st Century, June 9-11 2004, Copenhagen,
Denmark 2004.

19°A. Zalewski, op. cit.

20 The New Charter of Athens 1998. The Principles of ECTP

for the Planning of Cities, Alinea Firenze 2000.
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W kolejnych latach tworzono nowe koncepcje.
Hans Monderman, pionier pojecia shared space
z 2003 r. postulowal eliminacje wszelkich zna-
kéw drogowych lub sygnalizacji §wietlnej z prze-
strzeni ulic jako elementéw niebezpiecznych dla
ruchu, ktore prowadza do wielu nieporozumien
i niebezpiecznych sytuacji eliminujgc zachowa-
nie kontaktu wzrokowego migdzy uczestnikami
ruchu. Realizacje w Park Lane i Exhibition Road
w Poynton Village w Anglii oparte na tej idei
wdrozono za pomocg innego rodzaju nawierzchni
na jezdni i chodnikach oraz zastgpienie skrzyzo-
wan nieformalnymi rondami.?! Tymczasem pojecie
living street, bedace rozwinigciem definicji wo-
onerf w poczatku XXI w., koncentruje uwage na
odczuciach i komforcie uzytkownikow i oznacza
ulice pelna energii, aktywnosci, ruchliwa. Idea ta
nazywana jest zamiennie /ivable street. Oznacza
zwigkszenie atrakcyjno$ci przestrzeni ulic poprzez
uprzywilejowanie ruchu pieszego oraz aktywnosci
pieszych (spacerowanie, siedzenie, robienie zaku-
pow, obserwowanie zycia miejskiego). Stuzy bu-
dowaniu mocnych wigzi spolecznych w sasiedz-
twie nie tylko przez ograniczenie ruchu pojazdow
na danym terenie, lecz przez projektowanie tzw.
,,magnesow zycia publicznego”.??

Wspolczesnie realizowane sg takze akcje tym-
czasowe, jak inicjatywa organizacji ,,zywej ulicy”
zapoczatkowana w Polsce w 2016 ., polegajaca na
jednodniowej reorganizacji ruchu na cze¢sto uzytko-
wanych przez mieszkancéw, ale jednoczesnie zdo-
minowanych przez samochody ulicach miast. Przez
usunigcie nielegalnie zaparkowanych aut z chod-
nika, poszerzenie ciggéw pieszych, namalowanie
na jezdni Sciezki rowerowej oraz wprowadzenie na
ulice tawek 1 zieleni wskazuje si¢ potencjat danej
ulicy do sprzyjania pieszym i rowerzystom.>3

Szczegotowe zestawienie gtownych zalozen
przytoczonych koncepcji uspokojenia ruchu przed-
stawiono w tabeli 2, uwzgledniajac ich podzial na
te dedykowane $rodmiejskiej przestrzeni miast oraz
obszarom mieszkalnym.

Analiza poréwnawcza zalozen koncepcji
uspokojenia ruchu

Przedstawione koncepcje uspokojenia ruchu
poddano szczegdtowej analizie. W odniesieniu do
aspektu spolecznego uwage skupiono na ocenie
bezpieczenstwa pieszego na ulicy w kontekscie
rodzaju uprzywilejowanych form ruchu w danej
przestrzeni, a takze ocenie organizacji przestrzeni
sprzyjajacej aktywnos$ciom spotecznym na ulicy.
W odniesieniu do aspektu przyrodniczego ocenie
poddano obecnos¢ zieleni w koncepcji, niezaleznie
od form i skali rozwigzan stosowanych przy uzyciu
elementow roslinnych.

Oceng w zakresie bezpieczenstwa pieszego na
ulicy opracowano na podstawie danych dotycza-
cych uprzywilejowania poszczegolnych form ruchu
realizowanego na ulicy w danej koncepcji. Zasto-
sowano skale od -3 do +3 punktéow, co przedsta-
wiono w tabeli 3. Najwyzszg liczbe¢ punktow przy-
pisano uprzywilejowanej grupie uzytkownikoéw
pieszych (+3), nastepnie rowerzystow (+2), gdyz
ta grupa uzytkownikow przy ich duzej aktywnosci
moze stanowi¢ pewne utrudnienie w korzystaniu
z ulicy przez pieszych, jednak znacznie mniejsze
niz ruch samochodowy czy transport publiczny.
Réwnorzednosé uzytkownikow, ktorej przypisano
$rednig warto$¢ punktowa (+1) oznacza rodzaj
rownouprawnienia, czy tez ,,demokracji” na ulicy
umozliwiajagce komunikacje (wzrokowsg, gesty)
miedzy zmotoryzowanymi i niezmotoryzowanymi
uczestnikami ruchu. Najnizsza punktacje przy-

Tabela 3. Skala oceny uprzywilejowania form ruchu na ulicy

Rodzaj uprzyw.ilejowanego ruchu Punktacja
w danej koncepcji
ruch pieszy +3
ruch rowerowy +2
rownorzednos$¢ uzytkownikow +1
transport publiczny -2
samochody osobowe -3

2l B. Hamilton-Baillie, Shared Space: Reconciling People,
Places and Traffic, ,,Built Environment (1978-)”, 34(2)/2008,
s. 161-181, http://www.jstor.org/stable/23289804 [dostep:
10.04.2017]; idem, What is shared space? Project For Public
Spaces, 2014, http://www.pps.org/blog/placemaking-event-ben-
-hamilton-baille-on-shared-space/ [dostep: 10.04.2017].
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22 L. Lusher, M. Scaman, S. Tsay, Streets to live by. How liva-
ble street design can bring economic, health and quality-of-life
benefits to New York City, 2008, http://www.reconnectingamer-
ica.org/assets/Uploads/streets_to live by 2008.pdf  [dostep:
10.04.2017].

23 Fundacja Napraw Sobie Miasto, Organizacja Zywej Ulicy
w Krakowie, Gliwicach i Warszawie, 2017, https://mintu.me/
projects/cf/ludzie/432/zywa-ulica/ [dostep: 13.03.2017].



pisano ruchowi samochodowemu, stanowigcemu
glowng przyczyne wypadkow ze wzgledu na duza
predkos¢ i wysokie natezenie ruchu (ocena -3).
Srodki transportu zbiorowego réwniez zaklocaja
swobodne przemieszczanie si¢ pieszych po prze-
kroju ulicy, jednak ze wzgledu na mniejsza pred-
kos¢ pojazdow i mniejsze natezenie ruchu, przypi-
sano tej funkcji oceng -2.

Metoda oceny poziomu bezpieczenstwa pie-
szego na ulicy polegala na zsumowaniu punktow
przypisanych wedlug uprzywilejowania poszcze-
gblnym rodzajom ruchu. Jesli w danej koncepcji
wystapil wigcej niz jeden rodzaj uprzywilejowania
ruchu, to punkty przypisane poszczegdlnym z nich
zostaly dodane do siebie, a nastgpnie wyciagnigto
z nich $rednig arytmetyczng. Zestawienie punkta-
cji przedstawiono w formie tabelarycznej (Tab. 4)
oraz na wykresie (il. 1). Punktacja ta oddaje skale
ucigzliwosci wystepujacych na ulicy wzgledem
0sO0b poruszajacych si¢ pieszo, przy obecnosci
i aktywnosci danych uzytkownikéw. Najwyzsza
mozliwa liczba punktoéw przypisana danej koncep-
cji w zakresie bezpieczenstwa pieszego na ulicy
to +3 oznaczajaca najwyzszy poziom bezpieczen-
stwa tej grupy uzytkownikow, a najmniejsza liczba
punktow to -3 oznaczajaca najnizszy poziom bez-
pieczenstwa pieszych.

QOcena poziomu bezpieczenstwa wykazala, iz
widoczne jest powigzanie poziomu bezpieczen-
stwa pieszych na ulicy z wiodaca funkcjg terenu,
na ktérych zastosowano $rodki uspokojenia ruchu
lub nie. Najwicksza uwage na bezpieczenstwo pie-
szych zwraca si¢ w koncepcjach uspokojenia ruchu
dedykowanych obszarom zamieszkania — oceneg
maksymalng (3) uzyskaty trzy koncepcje: jed-
nostka sqsiedzka, miasto-ulica, open-minded space
oraz livable street | living street, co uwarunkowane
jest wigksza swobodg poruszania si¢ na terenach
mieszkalnych. W drugiej kolejnosci wysoko oce-
nione (2,5) zostaty koncepcje: ulica jako living
room, uspokojenie ruchu zgodne z zapisami Karty
Atenskiej (1998) oraz zZywa ulica reprezentujace
grupe dedykowanag przestrzeniom $rodmiejskim
miast, w ktorych ruch kolowy jest znacznie ograni-
czony. Pozostate koncepcje otrzymaty jednakowsa
liczbe punktow (1). W zwiazku z tym, Ze na prze-
strzeni lat autorzy koncepcji traktuja o terenach
o roznych funkcjach, nie zaobserwowano wzrostu
ani obnizenia poziomu bezpieczenstwa pieszego
z biegiem czasu.

Ocen¢ w zakresie organizacji przestrzeni
sprzyjajacej aktywnoSciom spolecznym na ulicy
opracowano na podstawie danych dotyczacych za-
stosowania w poszczegdlnych koncepcjach roznych
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Tabela 4. Ocena bezpieczenstwa pieszych na ulicy

L . A Grupy uprzywilejowane Zestawienie = N poz,i om
p- Koncepcja uspokojenia ruchu na ulicy punktéw l?ezpleczenstha
pieszego na ulicy
1. |jednostka sasiedzka piesi +3 3
2. | zasada precinctéw (struktura komorkowa) | brak +1 1
3. | miasto funkcjonalne wspoélne uzytkowanie +1 1
4. | traffic replanning wspolne uzytkowanie +1 1
5. | woonerf samochody, piesi, rowerzysci (-3+3+2) /3 1
6. | ulica jako living room piesi, rowerzysci (3+2)/2 2,5
7. | miasto — ulica piesi +3 3
8. | livable streets wspoélne uzytkowanie +1 1
9. | open-minded space piesi +3 3
10. | uspokojenie ruchu (Pharaoh) wspoélne uzytkowanie +1 1
11. gf;:;irczzeilzzg?(:hu na etapie planowania wspoélne uzytkowanie +1 1
12. | uspokojenie ruchu (Gunnarson) z)agvlzrr);;g?glit:sziny’ (-2+2+3) /3 1
13. | uspokojenie ruchu (Nowa Karta Atenska) | piesi, rowerzysci (3+2)2 2,5
14. | shared space brak +1 1
15. | livable street / living street piesi +3 3
16. | zywa ulica piesi, rowerzysci (3+2)2 2,5

ulatwien umozliwiajacych mieszkancom oraz prze-
chodniom uczestniczenie w zyciu ulicy zaréwno
w sposéb czynny, jak i1 bierny. Zastosowano naste-
pujaca skale punktéow dla oceny: 0 — dla koncepcji,
w ktorych nie ma zadnych form sprzyjania aktyw-
nos$ci spotecznej na ulicy, 1 — dla koncepcji, w kto-
rych takie formy wystepuja, niezaleznie od ich ro-
dzaju i zakresu proponowanych rozwigzan (Tab. 5).

Tabela 5. Ocena obecnosci form sprzyjania aktywnoS$ci
mieszkancow na ulicy

Obecno$¢ rozwiazan sprzyjajacych
aktywnosci uzytkownikow w danej Punktacja
koncepcji
sprzyjanie aktywnos$ci uzytkownikow
brak form sprzyjania aktywnosci 0
uzytkownikow

W wiekszosci idei przestrzenie integracji sa-
siedzkiej dotycza wdrazania rozwigzan takich,
jak systemy siedzisk, parklety, wspolne ogrody,
pola do gier na ulicy itp. Elementy aranzacji prze-
strzeni ulicy shuzg zarowno odpoczynkowi indywi-
dualnemu, jak i grupowemu. Waznym zalozeniem
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idei uspokojenia ruchu jest bowiem zapewnienie
uzytkownikom przestrzeni przyjaznej, czyli takiej,
w ktorej chcag przebywac, realizowaé rozne aktyw-
nosci i do ktorej chca wracac.

Ocena dotyczaca organizacji przestrzeni sprzy-
jajacej aktywnos$ciom spolecznym na ulicy wyka-
zala, iz w wigkszo$ci koncepcji uspokojenia ruchu
(9 na 16) uwzgledniono formy zache¢cajace 1 umoz-
liwiajace uzytkownikom spedzanie czasu zwigzane
z realizacja roznych aktywnosci. W wigkszos$ci sa
to koncepcje powstate po 1958 r., dedykowane za-
réwno przestrzeni mieszkalnej, jak i srodmiesciom
miast, co ukazuje ogoélne nasilenie tendencji ukie-
runkowanych nie tylko na podwyzszenie poziomu
bezpieczenstwa pieszego na ulicy, ale dazenie do
sposobow uspokojenia ruchu powigzanego bezpo-
$rednio z zapewnieniem uzytkownikom ulic takze
miejsc stuzacych integracji spotecznej. Zaleznosé
ta, zobrazowana na wykresie (il. 2), znajduje od-
zwierciedlenie w zmieniajacych si¢ trendach plano-
wania miast, gdzie od lat 70. XX w. obserwuje si¢
zainicjowanie procesu odchodzenia od faworyzowa-
nia samochodéw w miescie i wdrazanie rozwigzan
dostosowanych do potrzeb pieszego.
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1923 —kolor zielony oznacza ideg opracowang dla terenow mieszkalnych

1923 —kolor czarny oznacza ideg opracowang dla strefy srodmiejskiej

2. Sprzyjanie aktywnosci uzytkownikow w koncepcjach uspokojenia ruchu
2. Encouraging user activity in traffic calming concepts

Ocene w zakresie udzialu zieleni w koncepcjach
uspokojenia ruchu opracowano przy zastosowa-
niu nastgpujacej skale punktéw: 0 — dla koncepcji,
w ktorych nie przewidziano zadnych form zastoso-
wania ro$linnos$ci na ulicy jako jednej z form uspo-
kojenia ruchu, 1 — dla koncepcji, w ktorych takie
formy wystepuja, niezaleznie od ich rodzaju i za-
kresu proponowanych rozwigzan (Tab. 6).

Tabela 6. Ocena udziatu zieleni w koncepcji

Ocena dotyczaca udzialu zieleni wykazala, iz
ten element pojawia si¢ w mniejszosci koncepcji
uspokojenia ruchu (jedynie w 7 na 16). W grupie
koncepcji dedykowanych przestrzeni mieszkalnej
sa to: jednostka sgsiedzka, woonerf 1 miasto-ulica,
natomiast w grupie koncepcji dedykowanych prze-
strzeni Srodmiejskiej miast sg to: living room, liva-
ble streets, livable street | living street oraz Zywa
ulica. Zastosowanie ro$linnosci w poszczegolnych
ideach w kolejnych latach XX i XXI wieku przed-

stawione na wykresie w ujeciu chronologicznym
(@il. 3), ukazuje zmieniajace si¢ trendy zwigzane ze
wzrostem 1 ograniczaniem udziatu zieleni w proce-
sie modernizacji i kreacji miejskich ulic. Pierwsza
faza obejmujaca wzrost udziatu elementéw roslin-
nych, jako jednej z form uspokojenia ruchu, doty-
czy lat 1969-1981 — kazda z przedstawionych kon-
cepcji powstalych w tym okresie traktuje o zieleni,
ktéra ma nie tylko tworzy¢ przyjazny mikroklimat
ulicy, ale i wspomagac¢ system zieleni miasta. Mimo

s . . .. . ze w latach 90. XX w. modne stalo si¢ hasto ,,mia-
Udzial zieleni w danej koncepcji Punktacja o ) !

- - — . sto dla ludzi, nie dla samochodoéw”, jest to okres,

zastosowanie roslinnosci jako jedne;j 1 , . . , .
S w ktorym nastepuje pewien odwrét od stosowania

z form uspokojenia ruchu ] ) ) i )

— zieleni w przestrzeniach publicznych. Twoércy kon-
brak zastosowania ro§linnoSci jako 0 cepcji uspokojenia ruchu z lat 1990-1998 skupiaja

jednej z form uspokojenia ruchu ) : . . ; A
si¢ raczej na technicznych rozwigzaniach dla cig-

gow komunikacyjnych, zmniejszajacych ich prze-
pustowos¢ czy ograniczajacych miejsca do parko-
wania. Ponowny zwrot ku stosowaniu ro$linno$ci
w przestrzeni ulic pojawia si¢ w 2008 1. wraz z idea
living street. Wspotczesne koncepcje traktuja zie-
len jako pewnego rodzaju ,,uzdrowienie” tkanki
miejskiej zarowno pod wzglgdem estetycznym, jak
i majacym wplyw na poprawe zdrowia mieszkan-
cOw miast. Jest to uwarunkowane zar6wno potrzeba
przeciwdziatania skutkom pogarszania si¢ stanu $ro-
dowiska miejskiego i obnizaniem komfortu zycia,
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3. Udziat zieleni w koncepcjach uspokojenia ruchu
3. Inclusion of greenery in the traffic calming concept

jak 1 wzrostem $wiadomosci i wiedzy spoleczen-
stwa na temat mozliwych sposobow przywracania
rownowagi ekologicznej.

Wyniki analiz

Zestawienie zbiorcze przedstawionych koncep-
cji uspokojenia ruchu w §wietle trzech oméwionych
wyzej aspektow: bezpieczenstwo pieszego na ulicy,
sprzyjania aktywnosci uzytkownikéw na ulicy oraz
udziatu zieleni (Tab. 7), pozwolito na oceng¢ ogol-
nego potencjatu poszczegolnych idei.

Tylko dwie koncepcje uspokojenia ruchu: mia-
sto-ulica oraz living street (oznaczone kolorem
zielonym) otrzymaly maksymalng liczb¢ punktow
(5). Dotycza one terenow mieszkalnych, sa wiec
w ich podstawowych zalozeniach dostosowane do
obszaréw o malej skali i przez to majg mozliwos¢
wykluczenia z ruchu pojazdéw zmotoryzowanych,
dzigki istniejacej alternatywnej obstudze komu-
nikacyjnej obszaru. W ideach tych brakuje nato-
miast wzmianki na temat ruchu rowerowego, ktory
jest w pewnym stopniu zagrozeniem dla pieszego,
ale pozwala tez na zastgpienie niektorych srodkow
transportu. Poniewaz koncepcje te uzyskaly znaczna
liczbg punktow w ocenie kazdego z trzech omowio-
nych aspektow, mozna zatem wskaza¢, iz to wlasnie
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one prezentuja najbardziej kompleksowe podejscie
w zakresie ksztaltowania przestrzeni, w ktorej prio-
rytety 1 spoteczne, i przyrodnicze odgrywaja wazng
role. Ulice zaprojektowane zgodnie z zatozeniami
obu wymienionych koncepcji beda wige przyjazne
dla pieszych, oferujgc im znaczny stopien bezpie-
czenstwa poprzez wyeliminowanie innych rodzajow
ruchu, beda wspomagac¢ aktywnos¢ spoteczng na
ulicy zapewniajac odpoczynek i integracje z innymi
uzytkownikami, jak rowniez umozliwig kontakt
z przyroda. Mozna je zatem uzna¢ za wzorcowe te
koncepcje, ktore zapewniajg pieszemu wysoki po-
ziom komfortu przebywania na ulicy o uspokojo-
nym ruchu.

Warto tez zwrdci¢ uwage na koncepcje, ktore
nie wykluczajg ruchu rowerowego oraz te, ktore
uwzgledniaja réwny stopien uprzywilejowania
uzytkownikow na ulicy. Zostaly one zaznaczone
w tabeli kolorem szarym i sa to: wulica jako li-
ving room oraz zywa ulica, ktore uzyskaty po 4,5
punktu, a takze woonerf oraz livable streets, ktore
uzyskaty po 3 punkty. Co wazne, to wlasnie w tych
koncepcjach zawarty jest udziat zieleni oraz formy
sprzyjania aktywnos$ci spotecznej na ulicy. Wyrdz-
niono je dlatego, iz ich zalozenia mozna zastoso-
waé na terenach uzytkowanych przez wszystkie
wspomniane grupy uzytkownikow, bez wyklu-



Tabela 7. Ocena zbiorcza badanych aspektéw w koncepcjach uspokojenia ruchu

na ulicy
1. |jednostka sgsiedzka 3 1 0 4
2. | zasada precinctéw (struktura komorkowa) 1 0 0 1
3. | miasto funkcjonalne 1 0 0 1
4. | traffic replanning 1 0 0 1
5. | woonerf 1 1 1 3
6. | ulica jako living room 2,5 1 1 4,5
7. | miasto — ulica 3 1 1 5
8. | livable streets 1 1 1 3
9. | open-minded space 3 0 1 4
10. | uspokojenie ruchu — Pharaoh 1 0 1 2
11 ograniczenie ruchu na etapie planowania 1 0 0 1
przestrzennego
12. | uspokojenie ruchu — Gunnarson 1 0 0 1
13. | uspokojenie ruchu (Nowa Karta Atenska) 2,5 0 0 2,5
14. | shared space 1 0 1 2
15. | livable street / living street 3 1 1 S
16. | zywa ulica 2,5 1 1 4.5

czania zadnej ze stron. Zalozenia tych idei mozna
wiec wykorzysta¢ w szerszym spektrum roéznorod-
nosci ulic.

Podsumowanie

Ocena omowionych koncepcji uspokojenia ruchu
pozwolita stwierdzi¢, iz idea ta ma dtugg tradycje,
ktora jest stale rozwijana poczawszy od lat 20. XX
wieku. Jest to zlozony proces poszukiwania coraz
to nowych rozwigzan ukierunkowanych na przeciw-
dziatanie negatywnym skutkom dominacji ruchu ko-
fowego w miastach. Obrazujgc zmieniajace si¢ podej-
scie w zakresie uspokojenia ruchu, ktorego wiodace
tendencje w projektowaniu ulic miejskich pojawiaja
si¢ coraz czgsciej, zwlaszcza w czasach nam obec-
nych — mozna stwierdzi¢, ze koncepcje te sg ukie-
runkowane na taczenie w nich zaréwno aspektow
spotecznych, jak i przyrodniczych. Podejscie to,
nasilajace si¢ w wybranych okresach, w tym szcze-
golnie w ostatniej dekadzie wskazuje jednoczesnie,
iz wspotczesnie wzrasta swiadomo$¢ w zakresie nie
tylko potrzeb poprawy bezpieczenstwa i dostepnosci
ulic miejskich dla pieszych, ale takze wprowadzania
roslinnosci do miast nawet w malej skali — wtasnie
w skali ulicy. Ta pozytywna przemiana, uwzgled-

niajaca zielen oraz elementy sprzyjajace aktywnos$ci
spotecznej jest $wiadectwem naszych czasow, zostata
bowiem uznana i doceniona przez tworcow kolej-
nych idei i pozytywnie rokuje na przysztosc.
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THE IDEA OF CITY TRAFFIC CALMING IN THE 20TH AND 21ST CENTURIES
— TRANSFORMATIONS IN SOCIAL AND ENVIRONMENTAL PRIORITIES

JOANNA KARLIKOWSKA, KINGA KIMIC

Introduction

Nowadays, many European cities face the prob-
lem of deteriorating environmental conditions,
which have a direct bearing on the living conditions
of inhabitants. In addition, urban space, including
most of the streets, 1s scarce in detail, scaled because
of the adaptation of high speed infrastructure, lack
of greenery and places to rest, and therefore unat-
tractive for pedestrians and cyclists.

At the same time, a new generation of streets,
in the understanding of urban planners and theoreti-
cians, ranks as a high quality public space which is
used in a way similar to that of city squares.

This approach is in line with the needs and
expectations of today’s urban street users, in terms
of improving the safety of pedestrians in this type
of space, expanding opportunities for leisure, and
enriching it with greenery. The implementation of
the city traffic calming concept, which takes into
account the implementation of these functions, may
thus be a type of support for improving the overall
quality of city streets and providing an opportunity
for the streets to restore a space for inhabitants to
a greater extent, thereby enabling their revival.

Aim and scope

The aim of this article is to present and compare
the main assumptions of the traffic calming idea in
terms of social and environmental priorities, that is,
the aspects that have a direct impact on improving
the safety of urban streets and increasing their attrac-
tiveness for all potential types of users. This will
allow one to show the main directions of changes in
urban street design trends in the 20" and 21 centu-
ries, within the aforementioned aspects.

Based on a review of literature focused on theo-
retical information as well as literature supported by
multiple realizations, 16 concepts of traffic calming
created from the 1920s through the beginning of
the 21st century all over the world were selected.
The main assumptions of the individual ideas were
presented by showing their development and trans-

formations in chronological order, assigning them
to the subsequent periods of urban planning and
successive generations of traffic calming concepts
in the context of changes in the dominance of car
traffic in street spaces. A distinction has been made
between the concepts of traffic calming dedicated
to inner city areas and residential areas. The char-
acteristics of individual concepts were discussed by
presenting their main assumptions and objectives
— the privileged groups of users (to whom the con-
cept was addressed) were considered, the maximum
speed of vehicles was determined, and the forms
and elements of infrastructure favoured from the
point of view of social activity on the street, and
the contribution of green areas were each defined.
A detailed point-based method was used to evalu-
ate the individual concepts, which allowed to deter-
mine the intensity of the occurrence of particular
phenomena in each of them. They were assigned to
two overriding aspects: social and environmental.
The justification for this approach is the progressive
trend in the coverage of urban areas with traffic-re-
stricted zones to improve pedestrian safety and the
deficit in urban greenery inclusion. With respect
to the social aspect, the level of pedestrian safety
was assessed on the basis of the level of privilege
of street users (including means of transport), and
the promotion of social activities on the street. With
respect to the environmental aspect, the presence of
greenery as an individual concept was evaluated.

History of the traffic calming idea — genesis
and development, generations

The first mention of congestion and conflicts
between pedestrians and vehicles in urban space
emerged in ancient Rome. It is also known that the
first law restricting entry for commercial vehicles
to the city issued in the year 50, by Julius Caesar.
Leonardo da Vinci, the foremost representative of
the Renaissance, proposed the separation of pedes-
trian and vehicular communication in his visions of
the future cities, designating an ‘ideal’ city with lev-
els — a ground floor level for vehicles, and a higher
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level for pedestrian communication. However, by
the turn of the 18th and 19th centuries, during the
Industrial Revolution, the way of thinking about
pedestrians had changed'. The rapid development
of machinery and communication pushed the pedes-
trian out of the street, giving its space for many dec-
ades to cars, buses and cyclists. At the same time,
at the end of the 19th century, attention was paid to
the growing needs of the users of the streets, which
was not limited to the development of transport
favouring vehicles. These ideas were, among others,
included by Georges Haussmann in his plans for the
reconstruction of Paris from the 1960s, where 1100
km of sidewalks were built and trees were planted
on the boulevards to improve the quality of life in
the city?.

The development of the traffic calming idea in
particular years of the 20th and 21st centuries can
be attributed to the successive periods of urban
planning resulting from the dominance of different
trends in the shaping of urban structure. Four stages
of urban planning can be distinguished?.

Table 1. Periods of urban planning

Period Date Leading trends

1. 1945-1955 | a city adapted to the needs of
public and private transport

2. 1955-1971 | a car-friendly city

1971-1980 | a city in which the urban
structure regulates traffic

4. 1980+ a citizen-friendly city

The idea of enhancing the comfort of living in an
urbanized environment through the transformation
of the physiognomy of the streets was promoted by
the American architect Clarence Perry in the 1920s.
His idea of a neighbourhood unit with a local traffic
only and the idea of eliminating transit traffic can

be described as the beginning of the development
of the concept of calmed traffic*. A continuation of
this approach in the 1940s, involving the separation
of the burdensome transit traffic from local units,
illustrates Abercrombie’s precinct principle’ and the
cellular concept proposed by A. Tripp®.

Le Corbusier’s postulates in the Athens Charter
(1943), including, among others, the separation of
the living space and communication, as well as the
separation of high-speed and low-speed traffic, were
the next steps leading to the reform of urban plan-
ning. As part of the idea of a modernist finctional
city, Le Corbusier planned to create multi-level,
collision-free intersections that would keep traffic
flowing and increase road safety, where pedestrians
would not have to cross the street to reach their des-
tinations’.

At the end of the 1960s, Sweden faced the prob-
lem of insufficient street capacity — the concepts of
redeveloping and improving existing communication
routes, called trafiksanering or traffic replanning,
was born. The provisions of the SCAFT (Stadsby-
ggnad, Chalmers, Arbetsgruppen fiir Forsning om
Trafiksdkerhot) were to improve traffic safety, for
example, through the temporary limitation of pedes-
trian streets or their closing, as well as the sepa-
ration of pedestrian and bicycle routes. They also
promoted environmental protection?.

The principles of calmed traffic began to be used
mainly in residential and historic areas in Eng-
land, Sweden and the Netherlands. In Zoetemeer,
the Netherlands, in the early 1970s, a definition
of woonerf was developed and implemented. The
aim of woonerf was to provide a so-called ‘“shared
space”, without separating the roadway from the
pavements. The streets were meant for play and for
strengthening relations between neighbours, and
traffic was slowed to 10-20 km/h by speed bumps.
The idea was very popular in developed cities — in

U A. Gawlikowski, Ulica w strukturze miasta, Wyd. Politech-
niki Warszawskiej, Warsaw 1992.

2 L. Benevolo, The European City, Wiley-Blackwell, 1995.

3 B. Schmucki, Der Traum von Verkehrsfluss. Stidtischen
Verkehrsplanung seit 1945 im deutsch-deutschen Vergleich.
Beitrdge zur historischen Verkehrsforschung, Vol. 4, Frankturt
2001.

4 C. A. Perry, Neighborhood and Community Planning:
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West Germany in the 1980s, the number of cities
with solutions of this sort increased to 100.” These
changes have led to lower accident rates in West-
ern European countries despite continual increases
in car traffic.!® This concept is defined as the 1st
generation solution, that is, the beginning of the
implementation of the idea of traffic calming.

In the 1980s, the woonerf idea moved from
single streets to entire urban areas. The plans
included areas with diverse functions: city centres,
main arteries, and shopping streets. Woonerf solu-
tions were based on changes in the course of the
road axis'! and served to improve street safety and
reduce traffic noise. The innovation in the approach
is to provide the street users with space where they
can spend time while maintaining the key functions
such as communication, parking, rescue and deliv-
ery capabilities.'? Thus, the woonerf streets met the
functions of the street, the boardwalk, the car park
and the meeting place of the inhabitants. Emphasis
was placed on the popularization of public transport,
cycling and the inclusion of major urban streets into
the traffic calming zone. Model examples of the
2nd generation solutions are Buxtehude and a part
of the Noisy-le-Roi estate.'3

The concept of the street as the living room of
J. Gehl in the 1970s includes the transfer of many
activities done in the living room to the street space.
Giving priority to pedestrians allowed for a high
level of social integration and was assisted by the
participation of various plant forms on the street
decor. Another concept — the town that is a street
— consists in locating all city functions along one
street, thus eliminating car traffic. At the same time,
the share of greenery was considered.'*

An example of such an approach is the establish-
ment of the Gardsakra in the Swedish city of Eslov,

designed by architect Peter Broberg in 1980, where
all entrances to buildings of various functions are
located on the street side. In addition, the space is
covered with a roof to protect users from unfavoura-
ble weather conditions. This concept is based on the
lack of use of cars. Greenery is included both in the
interiors of the estate and in adjacent areas.

Donald Appleyard, in the concept of the /liva-
ble street developed in the early 1980’s, called for
the use of the streets primarily by pedestrians and
cyclists, but with the possibility of using it with
cars. These areas should be equipped with places
worth stopping by and facilities enabling outdoor
activities, including those adapted for the disa-
bled and they should include greenery!®. Another
idea from this period was the creation of open-
minded space — an integrated system of functions
in the city, which could be used by anyone, such
as a well-furnished square, park, food market or
live street. The multifunctionality of space allows
for combining different types of users together,
teaching tolerance, identity awareness and mutual
respect.!®

The concept of traffic calming has been a popular
urbanization and transport system since the 1970s. It
was urban areas where traffic routes and changes to
the street physiognomy were altered by introducing
various physical forms of speed limitation adapted
to character, utility, cultural and ecological func-
tions. The idea of traffic calming was an approach
aimed at achieving peace, security, and improved
environmental conditions on the street!”. In the
broader context, the aim was to reduce the nuisance
of car traffic by implementing a system of restric-
tions or a complete change of communication rules
for specific areas (e.g. housing estates, city centres,
shopping streets), mainly by limiting the entry for

 J. Wesotowski, Miasto w ruchu. Przewodnik po dobrych
praktykach w organizowaniu transportu miejskiego, Instytut
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passenger cars'®. Another important approach in the
context of traffic calming, representing the 3rd gen-
eration, was the inclusion of speed restriction zones
at the stage of the urban development plan of a city,
housing estate or agglomeration. This concept was
introduced in the 1990s'°. In the same period, in the
postulates of the New Charter of Athens, announced
in 1998 by The European Council of Town Plan-
ners, the scope of urban structure rehabilitation in
the aspect of the traffic calming idea was extended
to include the obligation to create places fostering
integration of inhabitants and campaigns aimed at
improving the safety of the streets, where greenery
was identified as their inherent element.?

In the following years, new concepts were devel-
oped. Hans Monderman, the pioneer of the shared
space concept developed in 2003 postulated the
elimination of all traffic signs or traffic lights from
the streets, as they were deemed to be dangerous
elements to traffic, leading to many misunderstand-
ings and unsafe situations as they eliminated the
need for eye contact among the traffic participants.
Realisations based on this idea, were implemented
at Park Lane and Exhibition Road in Poynton Vil-
lage, England, by the use of other types of road and
pavement surfaces and replacing cross-roads with
informal roundabouts?'. In the meantime, the con-
cept of the living street, deriving from the defini-
tion of woonerf at the beginning of the 21% century,
focuses attention on the feelings and comfort of the
users and means a street full of energy, activity and
mobility. This idea is called interchangeably a /iva-
ble street. It means increasing the attractiveness of
street space by giving privilege to pedestrian traf-
fic and pedestrian activity (walking, sitting, shop-
ping, watching city life). It serves to build strong
social ties in the neighbourhood not only by limiting
the traffic of vehicles in a given area, but also by
designing the so-called “magnets of public life”.?

Temporary actions have also been implemented
recently, such as the initiative of the “Livable Street”

(zywa ulica) organization, launched in Poland in
2016, consisting of a one-day reorganization of traf-
fic on the streets frequently used by the residents,
but at the same time dominated by cars. Removing
illegally-parked cars from the sidewalk, widening
pedestrian paths, painting the bike paths and intro-
ducing benches and green places on the street, all
indicate the potential of a street to support pedestri-
ans and cyclists.?

A detailed summary of the main assumptions
of the above-mentioned traffic calming concept is
presented below (Table 2), taking into account their
division into these dedicated to urban spaces in cit-
ies and residential areas.

A comparative analysis of the assumptions
of the traffic calming concept

The presented concepts of traffic calming were
analyzed in detail. With respect to the social aspect,
attention was focused on the assessment of pedes-
trian safety on a street in the context of the type of
privileged forms of traffic in a given space, as well
as the assessment of the organization of space that
promotes social activity on the street. With regard to
the environmental aspect, the presence of greenery
in the concept was assessed, regardless of the form
and scale of the solutions with the plant elements
used.

Street pedestrian safety assessments were
based on the data regarding the preference of par-
ticular forms of street traffic in a given concept.
The scale is from -3 to +3 points, as shown in
Table 3. The highest number of points is attributed
to the privileged group of pedestrians (+3), then
the cyclists (+2), as this group of users, with their
high activity, may be an impediment for pedes-
trians, even though to a lesser extent than cars
or public transport. Equality of users assigned an
average score (+1) means the type of equality or
“democracy” on the street that enables communi-

18- 0. Gunnarson, The pedestrian and the city — a historical re-
view, from the Hippodamian city, to the modernistic city and to
the sustainable and walking-friendly city, paper from the con-
ference “Walk21-V Cities for People, The Fifth International
Conference on Walking in the 21st Century”, Copenhagen 2004.
19" A. Zalewski, op. cit.

20 The New Charter of Athens 1998. The Principles of ECTP
for the Planning of Cities, Alinea Firenze 2000.

21 B. Hamilton-Baillie, What is shared space? Project For Pub-
lic Spaces, 2014, http://www.pps.org/blog/placemaking-event-
ben-hamilton-baille-on-shared-space/ [access: 10.04.2017].

22 L. Lusher, M. Scaman, S. Tsay, Streets to live by. How liv-
able street design can bring economic, health and quality-of-life
benefits to New York City, 2008, http://www.reconnectingamer-
ica.org/assets/Uploads/streets_to live by 2008.pdf [access:
10.04.2017].

2 Fundacja Napraw Sobie Miasto, Organizacja Zywej Ulicy
w Krakowie, Gliwicach i Warszawie, 2017, https://mintu.me/
projects/cf/ludzie/432/zywa-ulica/ [access: 13.03.2017].
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street pedestrian safety due to the preference of particular forms of street traffic

1929 1942 1943 1958 1969 1971 1980 1981 1986 1990 1990 1998 1998 2003 2008

2016

& &

w
4
>

|
A

e & {\ & X X o o Q> o 2
& & & & & & & & o & ' S, &
s & & & & &&° A S o‘@<’° & %&}.@e N
o Q h <3 ) \d N @ &
F & F & e S A AP S ko & & &
s < & & © & N £ & & & & N 2 &
eé‘& \‘3} > u"@ 6"0 Qé( & 2 \é\\‘\ -x‘d\ K ‘}&
R 3 Q' & oS A
N éq\z & o 0(\\ & & & N
& ,\\- S 3 & e R
Q N o s N ©
& ° g & g
S & g ™
& < S
¢ & N
v L &
< o
> &

—4—street pedestrian safety

1923 — green colour defines an idea concerning residential areas

1923 —black colour defines an idea concerning downtown areas

1. Street pedestrian safety in traffic calming concepts

cation (eye contact, gestures) between motorised
and non-motorised traffic. The lowest score was
attributed to motor traffic, which is the main cause
of accidents due to high speed and high traffic
(rating -3). Public transport vehicles also interfere
with the free movement of pedestrians.

Table 3. Scale of preference for traffic patterns on the street

The method of assessing the level of pedes-
trian safety on the street was to sum up the points
assigned according to the privileges of particular
types of traffic. If more than one type of privilege
occurred in a given concept, then the points attrib-
uted to each one were added to each other, and
then averaged. The scoring is presented in tabular
form (Table 4) and in the graph (Fig. 1). This rating
reflects the nuisance of street traffic to pedestrians,
when particular users are present and active on the
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street. The highest possible number of points attrib-
uted to a pedestrian safety concept on the street is
+3, which represents the highest level of safety for
this group, and the lowest score is -3, for the lowest
level of pedestrian safety.

Safety assessments have shown that there is
a link between the level of pedestrian safety on the
street and the leading function of the area with or

Type of the privileged means of Points without the trafﬁc c.alm.ing measures implemented.
transport in a given concept The most attention is given to the safety of pedes-
pedestrians +3 trians in concepts of traffic calming dedicated to
cycling i) residential areas. The maximum score (3) was
equality of users ) obtained by three concepts: neighbourhood unit,
X the town that is a street, open-minded space and
public transport -2 . o L. .
livable street | living street, which is conditioned
passehger cars -3 by greater freedom of movement in residential

areas. Secondly, the concepts of street as a liv-
ing room, traffic calming in accordance with the
Athens Charter (1998), and a livable street (zywa
ulica), representing a group dedicated to inner city
spaces where traffic is significantly reduced, were
highly-rated (at 2.5). The other concepts received
the same number of points (1). Due to the fact that
over the years the authors of the concepts have dis-
cussed the areas having different functions, there
has been no increase or decrease in pedestrian
safety over time.



Table 4. Street pedestrian safety assessment

Groups privileged L= safety level for
Item Traffic calming concept Scoring | pedestrians on the
on the street
street
1. | neighbourhood unit pedestrians +3 3
2. | precinct principle (cellular structure) none +1 1
3. | functional city common use +1 1
4. | traffic replanning common use +1 1
5. | woonerf cars, pedestrians, cyclists (-3+3+2) /3 1
6. | street as a living room pedestrians, cyclists (3+2)/2 2,5
7. | the town that is a street pedestrians +3 3
8. | livable streets common use +1 1
9. | open-minded space pedestrians +3 3
10. | traffic calming (Pharaoh) common use +1 1
11. | speed restriction zones at the stage of the common use +1 1
urban development plan
12. | traffic calming (Gunnarson) public transport, cyclists, (-2+2+3) /3 1
pedestrians
13. | traffic calming (The New Charter of Athens | pedestrians, cyclists (3+2)/2 2,5
1998)
14. | shared space none +1 1
15. | livable street / living street pedestrians +3 3
16. | livable street (zywa ulica) pedestrians, cyclists (3+2)2 2,5

The assessment of the organization of a space
that promotes social activity on the street was
based on the data referring to the application of var-
ious facilities in different concepts, enabling resi-
dents and passers-by to participate in street life both
actively and passively. The following scale was used
to score the assessment: 0 — for concepts where there
are no forms of social activity on the street, and 1
— for concepts where such forms exist, regardless of
the type and extent of proposed solutions (Table 5).

Table 5. Assessment of the presence of forms of encouraging
resident activity on the street

Presence of solutions that encourage user Points
activity in a given concept

fostering user activity

no forms of user activity encouraged 0

In most ideas, residents integration spaces con-
cern the implementation of solutions such as seating
systems, parklets, common gardens, street games,
etc. Street arrangement elements serve both individ-
ual and group recreation. An important assumption
of the idea of traffic calming is to provide users with
a friendly space, that is, where they want to spend

time and carry out various activities, and to which
they want to return.

The assessment of the organization of space
for social activity on the street has shown that
most of the traffic calming (9 out of 16) approaches
include incentives that allow users to spend time
engaged in various activities. Most of these are con-
cepts created after 1958, both for residential and
urban areas, showing a general increase in the trend
to increase the level of pedestrian safety on the
street and aim at introducing ways of calming traffic
associated directly with ensuring places for social
integration for all street users. This dependence, as
depicted in the diagram (Fig. 2), is reflected in the
changing trends in urban planning, where since the
1970s there has been a shift away from favouring
cars in the city and implementing solutions adjusted
to pedestrians’ needs.

The assessment of green spaces inclusion in
traffic calming concepts was developed using the
following score scale: 0 — for concepts that did not
provide any form of street greenery as one of the
forms of traffic calming, 1 — for concepts where
such forms exist, independently of their type and
scope of proposed solutions (Table 6).
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2. Encouraging user activity in

Table 6. Assessment of greenery inclusion in the concept

Inclusion of greenery in a given concept Score
use of greenery as one of the forms of traffic 1
calming

no greenery as a form of traffic calming 0

The assessment of greenery inclusion has
shown that this element is in the minority of the
traffic calming concepts (only in 7 out of 16). In the
group of concepts dedicated to the residential areas
are: neighbourhood unit, woonerf and the town that
is a street, while in the group of concepts dedicated
to downtown areas are l/iving room, livable streets,
livable street /| living street and livable street (Zywa
ulica). The application of greenery in individual
ideas in the subsequent years of the 20" and 21%
centuries, depicted in a chronological chart (Fig. 3),
shows the changing trends related to the growth and
reduction of greenery in the process of moderniza-
tion and creation of urban streets. The first phase,
involving the growth of the participation of plant
elements, is one of the forms of traffic calming,
concerning the years 1969-1981; each of the ideas
presented in this period deals with the greenery used
to create a friendly microclimate of the street and
to support the urban greenery system. Although the
term “a city for people, not for cars” became fash-
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ionable in the 1990s, it coincided with a retreat from
the use of plants in public spaces. The authors of
the 1990-1998 traffic calming concept focus more
on technical solutions for communication, reducing
their volume or limiting parking spaces. A return to
the use of greenery on the street space appears in
2008, with the idea of a living street. Contemporary
concepts treat greenery as a kind of “healing” in the
urban structure, both in terms of aesthetics and its
influence on the health of the urban population. This
is conditioned by the need to counteract the deterio-
ration of the urban environment and the reduction of
comfort, and a need for increasing public awareness
and knowledge about possible ways of restoring
ecological balance.

Results of the analysis

A summary of the presented traffic calming
concept, in the light of the three aspects discussed
above — street pedestrian safety, street user activity
and greenery participation (Table 7) — allowed for
the assessment of the overall potential of individual
ideas.

Only two traffic calming concepts, the town that is
a street and living street (marked in green), received
the maximum number of points (5). They relate to
residential areas, so they are adapted to small scale
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3. Inclusion of greenery in the traffic calming concept
Table 7. Comprehensive assessment of the aspects in the concept of traffic calming
Pedestrian safety Greenery 1.70.8 tering Overall
Item Name . . activity on the .
on the street inclusion potential
street
1. | neighbourhood unit 3 1 0 4
2. | precinct principle (cellular structure) 1 0 0 1
3. | functional city 1 0 0 1
4. | traffic replanning 1 0 0 1
5. | woonerf 1 1 1 3
6. | street as a living room 2.5 1 1 4.5
7. | the town that is a street 3 1 1 5
8. | livable streets 1 1 1 3
9. | open-minded space 3 0 1 4
10. | traffic calming — Pharaoh 1 0 1 2
11. | speed restriction zones at the stage of 1 0 0 1
the urban development plan
12. | traffic calming — Gunnarson 1 0 0 1
13. | traffic calming — The New Charter of 2,5 0 0 2,5
Athens
14. | shared space 1 0 1 2
15. | livable street / living street 3 1 1 5
16. | livable street (zywa ulica) 2,5 1 1 4,5
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areas in their basic assumptions and thus have the
possibility of excluding motor vehicle traffic, owing
to the existing alternative communication service
of the area. These ideas do not mention cycling,
which is to some extent a threat to the pedestrian,
but also allows for the replacement of some means
of transport. As these concepts have gained a signif-
icant number of points in the assessment of the three
aspects discussed, it may be pointed out that these
are the most comprehensive approaches to shap-
ing a space in which social and natural priorities
play important roles. Streets designed in line with
the two concepts above will be pedestrian-friendly,
offer them a high degree of safety by eliminating
other types of traffic, support social activity on the
street, provide rest and integration with other users,
and enable contact with nature. They can therefore
be regarded as model concepts that provide a high
level of comfort for people on the street with calmed
traffic.

The concepts that do not exclude cycling and
those that take into account the degree of privilege
of users on the street are also worth considering.
They are marked in gray above and include street
as living room and living street, which received
4.5 points, as well as woonerf and livable streets,
which gained 3 points. Importantly, it is in these
concepts that there is a share of greenery and
forms of promoting social activity on the street.
They are highlighted because their assumptions
can be applied to areas used by all these user
groups without excluding any of the parties; these
ideas can therefore be used in a broader spectrum
of street diversity.

Summary

The assessment of the traffic calming concept has
shown that the idea of calming the traffic has a long
tradition, which has been evolving since the 1920s.
It is a complex process of searching for new solu-
tions, aimed at counteracting the negative effects
from the domination of traffic in cities. By depicting
a changing approach to traffic calming and the lead-
ing trends in the design of urban streets, especially
in contemporary times, these concepts are aimed
at linking both social and natural features. This
approach, which was intensified in selected periods,
and especially in the last decade, also illustrates
increasing awareness about the need to improve the
safety and accessibility of urban streets for pedestri-
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ans while introducing greenery to cities, even if on
a small scale — the street scale. Taking into account
greenery and the elements that promote social activ-
ity, this positive change is a testament of our times,
because it may be recognized and appreciated by
the creators of the next generation of ideas and reap
benefits in the future.
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