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Częstym zarzutem wobec organizacji pozarządowych, zajmujących się tematyką dotyczącą przestrzeni pu-
blicznych, jest czyste teoretyzowanie i brak konkretnych, idących za nim, zmian. Należy jednak pamiętać że, 
NGOsy nie posiadają mocy decyzyjnej. Mogą stać na straży polityki pieszej czy rowerowej, przyjętej przez 
odpowiednie organy, sugerować rozwiązania, pośredniczyć pomiędzy mieszkańcami a władzą, nagłaśniać 
problemy i współpracować z tymi, którzy mają moc sprawczą. Można 
to wszystko robić na wiele sposobów – w poniższym tekście przed-
stawię Dérive LAB, które swoją ideę Ulicy Wzorcowej (Calle Ejemplar) 
przekuło w rzeczywistość, udowadniając tym, którym trudno uwierzyć 
w projekt widniejący jedynie na papierze, jak ważna jest dla ludzi prze-
strzeń współdzielona (Shared Space) i jakie korzyści z niej wynikają.

Dérive LAB jest meksykańską organizacją utworzoną w 2012 roku 
przez Ximenę Ocampo, architektkę i urbanistkę, zajmującą się pro-
jektami związanymi między innymi ze zrównoważonym transportem 
oraz ograniczeniem emisji dwutlenku węgla, oraz Francisco Pailliè, ab-
solwenta psychologii, którego dziedziną badań jest psychogeografia 
– psychologia a przestrzeń publiczna. Członkami stowarzyszeniami są 
również Dana Corres, specjalistka ds. komunikacji i fundraiserka, Edu-
ardo García Barrera, student inżynierii transportu oraz Jesús Ocampo 
i Noemí Fuentes – przyszli architekci. Stowarzyszenie ma na celu eks-
plorować i inspirować inne, nowe sposoby myślenia o życiu. Jego członkowie chcą szerzyć wiedzę na temat 
przestrzeni publicznej i ulepszać ją poprzez badania, działanie samodzielne oraz we współpracy z mieszkań-
cami. Działalność organizacji oparta jest na pięciu hasłach:

●	 Lubimy mierzyć się z tym, co intuicyjne. 

●	 Przyznajemy, że kontekst jest ważny.

●	 Wiemy, że wiedza daje siłę.

●	 Uważamy, że przestrzeń publiczna pozwala na wolną, kreatywną ekspresję i umacnia ją.

●	 Sądzimy, że społeczeństwo jest skomplikowanym systemem; każda osoba jest niezbędna do tego, by 
tę złożoność codzienności zrozumieć.

Siedziba Dérive LAB znajduje się w Querétaro, mieście liczącym około 800 tysięcy mieszkańców. 

Fot. 1 Logo stowarzyszenia (źródło: 
http://derivelab.org/)

Fot. 2 Querétaro, Meksyk (CC BY-SA 3.0, fot. Gipsdile, (źródło: https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Acu-
eductos_Ciudad_de_Quer%C3%A9taro,_M%C3%A9xico.jpg)



Jak bardzo potrzebne są zmiany w ich mieście, widać w statystykach – w 2013 roku na ulicach zginęło w wy-
padkach 319 osób, w tym 165 pieszych, stanowiąc aż 51% ofiar (wskaźnik wyższy niż w przypadku Mexico 
City – zatłoczonej stolicy kraju). Jest to trend niezmienny od 2009 roku1. 

W niniejszym artykule zachęcam do zapoznania się z tłumaczeniem fragmentów publikacji autorstwa Dérive 
LAB – „Calles Compartidas 1.0”, „Parklets”, „Quiero una #CalleEjemplar – Toolkit”, oraz opisu ich rzeczywi-
stych działań opartych na ideach zawartych w powyższych tekstach.

Wszystkie publikacje pochodzą ze strony http://derivelab.org/publicaciones. Ich zawartość, tekst oraz grafiki 
są udostępnione na podstawie licencji Creative Commons 4.0; ich właścicielem oraz autorem jest stowarzy-
szenie Dérive LAB. 

1  Perfil estatal - Querétaro 2013, Secretaria de Salud, http://www.conapra.salud.gob.mx/Interior/Documentos/Ob-
servatorio/Perfiles/22_Queretaro.pdf

Fot. 3  Liczba ofiar śmiertelnych od 2009 do 2013 roku. Ocupante: kierowca lub pasażer pojazdu, Mo-
tociclista: motocyklista, Ciclista: rowerzysta, Peatón:  pieszy. Według powyższej notatki, 51.7% ofiar to 
potrąceni piesi. Łącznie 61.7% ofiar to tak zwani niechronieni użytkownicy ruchu, czyli piesi, rowerzyści  
i motocykliści. (źródło: http://www.conapra.salud.gob.mx/Interior/Documentos/Observatorio/Perfiles/22_Qu-
eretaro.pdf)



„Quiero una #CalleEjemplar  - Toolkit”- „Chcę #WzorcowejUlicy – zestaw narzędzi” 
- fragmenty

„Mylnie uwierzyliśmy w to, że samochód prywatny jest odpowiednim rozwiązaniem dla naszych miast, pod-
czas gdy jest przyczyną powstania problemów, które trapią miasta, ich władze i nas, mieszkańców: korków, 
chorób układu oddechowego, otyłości, wypadków drogowych, strat ekonomicznych, ale przede wszystkim 
-  pogorszenia jakości życia społecznego (co widoczne jest, między innymi, w badaniach zwartości grupy i wy-
sokich wskaźnikach przemocy). 

Odzyskanie ulicy, naszej przestrzeni publicznej par excellence,  jest naszym najważniejszym celem i wyzwa-
niem. 

Ulica należy do wszystkich!

ULICA I JEJ UTRACONA WARTOŚĆ

Jeżeli na Twojej ulicy:

●	 Nie bawią się dzieci;

●	 Często mają miejsce wypadki;

●	 Jest głośno;

●	 Pasy drogowe są bardzo szerokie;

●	 Samochody zajmują miejsca przeznaczone dla pieszych;

●	 Mieszkańcy nie przechadzają się;

●	 Sklepy nie są zatłoczone;

●	 Chodniki są wąskie;

●	 Sąsiedzi nie znają się;

●	 Ludzie przechodzą, ale nie zatrzymują się...

To Twoja ulica nie jest miejscem, ale korytarzem transportowym.

W ostatnich latach wiele miast, zwłaszcza południowoamerykańskich, skupiło się na rozwoju infrastruktury, 
która faworyzuje ruch samochodowy, czyniąc w ten sposób poruszanie się pieszo lub na rowerze coraz trud-
niejszym i nieprzyjemnym. W ten sposób właśnie ulica utraciła swoją wartość. 

#UlicaWzorcowa jest projektem Dérive LAB, który ma na celu zaangażować lokalną społeczność w czasową 
transformację przestrzeni, dzięki czemu zyskałaby ona miejsce dla pieszych i rowerzystów, jak również mogła-
by się cieszyć większym bezpieczeństwem.

 Dzięki #UlicyWzorcowej chcemy odzyskać wartość ulicy jako przestrzeni publicznej, MIEJSCA, w którym chce 
się być, spacerować, robić zakupy; gdzie ludzie mogą się spotykać, obserwować i nawiązywać ze sobą relacje 
(...).



ROLA SPOŁECZNOŚCI W ODZYSKIWANIU PRZESTRZENI

Kto może to zrobić?

Mieszkaniec: chcesz móc wyjść na swoją ulicę bez zmartwień?

Aktywista: zależy Ci na tym, co dzieje się na ulicy i chcesz, by inni pomogli Ci uczynić ją lepszym miejscem?

Właściciel lokalnego przedsiębiorstwa: chcesz, by ulica przyciągała mieszkańców i żeby chcieli tam przeby-
wać?

Władza: czy to dla Ciebie ważne, żeby ludzie pragnęli socjalizować się na swojej ulicy, kupować w lokalnych 
sklepikach, nadal chcieć tam mieszkać? (...)

#UlicaWzorcowa będąc tworzona przez wszystkich, jest tworzona dla wszystkich; jest ulicą wzorcową nie 
tylko dlatego, że jest kompletna i włączająca, ale też dlatego, że jest produktem wyobraźni i pragnień wielu 
osób. W ten sposób ulica przekształca się z korytarza transportowego w miejsce, cel podróży. Ten proces to 
Placemaking. Placemaking jest terminem kluczowym do osiągnięcia celu: ulic, które pozytywnie oddziałują na 
mieszkańców. Nie chodzi jedynie o fizyczne uporządkowanie przestrzeni, ale zintegrowane podejście, dzięki 
któremu można stworzyć miejsca tętniące życiem, które zachęcą mieszkańców do włączenia się w życie spo-
łeczności. Najważniejsze, o czym należy pamiętać: to społeczność jest ekspertem.

JAK STWORZYĆ #ULICĘ WZORCOWĄ: 10 KROKÓW

ZBADAJ:

1.	 Wybierz ulicę, biorąc pod uwagę toczące się na niej życie, zagospodarowanie jej i bliskość transportu 
publicznego (...).

2.	 Przeanalizuj: kto przebywa w wybranej przestrzeni? W jakich godzinach? Jakie widzisz potencjalne 
problemy? Co czyni ją wyjątkową – architektura? Oferta kulturalna? Kawiarnie? (...)

3.	 Skonsultuj swoje pomysły z lokalną społecznością, pamiętając, że to ona jest ekspertem. 

4.	

Fot. 4  “Kto może odzyskać ulicę” (CC BY-SA 4.0, http://derivelab.org/publicaciones/, “Toolkit - La #CalleEjem-
plar”)



ZAPROPONUJ:

5.	 Zaprojektuj wraz z lokalną społecznością: zrób rysunki, schematy, cokolwiek, co pozwoli wszystkim 
zrozumieć Twoją wizję. Uwzględnij: 

a.	 Potrzeby mieszkańców;

b.	 Budżet;

c.	 Wymiary ulicy;

d.	 Połączenia z innymi ulicami miasta;

e.	 Ruch odbywający się w jej obszarze;

f.	 Miejsce dla pojazdów uprzywilejowanych; 

g.	 Rodzaje aktywności w dni robocze i w weekendy.

Weź pod uwagę następujące wskazówki, które pomagają w spowolnieniu ruchu samochodowego:

●	 Jazda w obu kierunkach;

●	 Uporządkowane parkowanie;

●	 Zakręty pod kątem 90 stopni;

●	 Zniesienie możliwości kontynuacji jazdy w prawo2;

●	 Limit prędkości – mniej niż 30 km/h;

●	 Szerokie chodniki;

●	 Ograniczenie liczby i szerokości pasów samochodowych;

●	 Fizyczne spowalniacze ruchu (szykany, naprzemianstronne parkowanie, wyniesione przejścia 
dla pieszych itd.);

●	 Ronda;

●	 Oznakowanie przejść dla pieszych.

2 W polskim kodeksie ruchu drogowego nie ma takiego zapisu. Znak SR10 w Meksyku pozwala na skręcanie w prawo 
niezależnie od sygnalizacji świetlnej – można go porównać do zawsze zapalonej zielonej strzałki warunkowej.

Fot. 5  “Jak ograniczyć prędkość samochodów” (CC BY-SA 4.0, http://derivelab.org/publicaciones/, “Toolkit 
- La #CalleEjemplar”)



6.	 Zaplanuj konkretne kroki. Kto będzie brać udział i za co będzie odpowiedzialny?

ZADZIAŁAJ:

7.	 Kup materiały / Zdobądź je z recyklingu. Transformacja ulicy ma być szybka, prosta i tania. Potrzebne 
będą: farby, taśmy, plakaty z objaśnieniami, rośliny, stojaki rowerowe, mała architektura.

8.	 Do dzieła!

9.	 Zaproś mieszkańców, prasę, przedstawicieli władzy, lokalnych przedsiębiorców, artystów, NGOsy. 

PODZIEL SIĘ:

10.	Zorganizuj wydarzenia towarzyszące, by nowa ulica tętniła życiem: może być to piknik, wystawa sztu-
ki, pokaz filmu, przejazd rowerowy, wspólne spacery...

11.	Podsumuj i przekaż swoje doświadczenia innym. Rób zdjęcia, kręć filmy, używaj hashtagu #UlicaWzor-
cowa, żeby inne miasta mogły czerpać z tego, co udało Ci się stworzyć. Tutaj projekt się nie kończy 
– stwórz raport i wraz z lokalną społecznością (jeśli masz jej poparcie) złóż petycję do władz, aby cza-
sowa interwencja zaowocowała stałą przebudową ulicy zgodnie z Waszymi założeniami. 

KORZYŚCI Z #ULICY WZORCOWEJ

1.	 Wspiera życie w przestrzeni publicznej.

2.	 Poprawia bezpieczeństwo.

3.	 Tworzy przyjemne otoczenie.

4.	 Sprawiedliwiej rozdziela przestrzeń pomiędzy jej użytkowników.

5.	 Zmienia priorytet z ruchu samochodowego na pieszy i rowerowy, niezależnie od wieku uczestników 
ruchu.

Fot. 6  Mała architektura (CC BY-SA 4.0, http://derivelab.org/publicaciones/, “Toolkit - La #CalleEjemplar”)



6.	 Wspiera aktywność fizyczną.

7.	 Wspiera lokalny biznes.

8.	 Wspiera interakcję społeczną.

9.	 Pozwala ludziom się spotykać.

10.	Sprawia, że ludzie zatrzymują się i chcą tam przebywać.

(...)

Jeśli prawidłowo ją wprowadzić, #UlicaWzorcowa sprawia, że społeczność zyskuje miejsce dla pieszych, infra-
strukturę rowerową, większe bezpieczeństwo i ograniczony ruch zmotoryzowany. Te zmiany sprzyjają prze-
strzeni publicznej, zmieniając jednocześnie zachowania mieszkańców i ludzi, którzy przez nią przechodzą. 

Jednak nadzieje, jakie wiążą się z tą czasową transformacją ulicy, są dużo większe: by lokalna społeczność 
i promotorzy projektu, widząc korzyści z niej płynące, chcieli zaproponować i wymagać od lokalnych władz 
trwałych zmian w projektowaniu przestrzeni tej i 
innych ulic miasta”.

„Parklets - ¿por qué, cómo, dónde?” 
- “Parklety3 - dlaczego, jak, gdzie?” - 
fragmenty
“Przestrzeń publiczna jest w mieście ważnym 
zasobem, jednak w wielu przypadkach okazuje 
się być ona niewystarczająca i coraz trudniejsza 
do “dostarczenia”. 

Dzięki parkletom, przestrzeń uliczna, która służy 
parkowaniu, przekształca się w przestrzeń dla 
osób, przyczyniając się do zapewnienia naszym 
miastom przestrzeni publicznej i odzyskania ulic 
jako miejsca dla wszystkich. (...)

WSTĘP

Czym jest parklet? Malutką przestrzenią, któ-
ra zapewnia ludziom zieleń i małą architekturę, 
będąc przedłużeniem chodnika; miejscem, gdzie 
można przystanąć, odpocząć, spotkać innych 
ludzi. Na ogół mieści się na około 12 metrach 
kwadratowych - jednym miejscu parkingowym. 
Może jednak zajmować ich więcej. Pierwszy par-
klet powstał w San Francisco, dziś jest ich tam 
38. Inne miasta, w których stworzono parklety, to 
między innymi Dallas, Seattle, Vancouver, Puebla, 
Phoenix, Philadelphia, Oakland, Los Angeles, San 
Jose.

Jakie korzyści z nich wynikają? 

●	 Czynią przestrzeń ładniejszą dla okolicz-
nych mieszkańców.

3 W polskich publikacjach stosuje się zamiennie termin “parklet” i “park kieszonkowy”, jednak w poniższej publikacji te 
dwa terminy są stosowane dla określenia dwóch różnych typów przestrzeni. Patrz podrozdział “Kluczowe terminy”.

Fot. 7 Czym jest parklet? (CC BY-SA 4.0, http://derivelab.
org/publicaciones/, “Parklets - ¿por qué, cómo, dónde?”) 
lab.org/publicaciones/, “Toolkit - La #CalleEjemplar”)



●	 Są atrakcyjne dla przechodniów i turystów.

●	 Napędzają lokalny biznes.

●	 Pomagają nawiązywać społeczne relacje.

●	 Zmniejszają liczbę samochodów, czyniąc ulice bardziej “pieszymi”, i przez to - bezpieczniejszymi.

Jak to się robi? - za pomocą roślin, małej architektury i udogodnień dla pieszych i rowerzystów.

KLUCZOWE TERMINY

Parklety są zazwyczaj zlokalizowane w centrach miast, gdzie istnieje aktywność handlowa. Powstają najczę-
ściej z inicjatywy mieszkańców, zatwierdzone przez lokalne władze i jednostki odpowiedzialne za planowanie 
przestrzenne, finansowane - w idealnej sytuacji - przez przyległe sklepy i inne przedsiębiorstwa (oraz inne 
osoby prywatne), dzięki czemu proces ten staje się odpowiedzialnością wszystkich zaangażowanych. Są one 
przestrzenią publiczną, dostępne dla wszystkich za darmo i nie mogą być powiązane z żadną komercyjną ak-
tywnością (...). Mogą one służyć ludziom jako miejsca, w których można uprawiać sport, organizować warsz-
taty, wystawy sztuki, zabawy dla dzieci, stawiać parkingi rowerowe, czy po prostu odpocząć - i to wszystko za 
darmo.

Park kieszonkowy to niewielka przestrzeń dostępna dla wszystkich, zlokalizowana na opuszczonych dział-
kach czy małych nieregularnych terenach - na przykład na rogach ulic.

Urbanizm taktyczny to termin używany, by określić działania w przestrzeni publicznej, które kosztują niewiele, 
ale mają duże oddziaływanie społeczne, często o charakterze czasowym, które mają na celu wskazać strate-
giczne punkty miasta i ich potrzeby, zmienić ich użytkowanie i wygląd, ulepszając życie mieszkańców. Znany 

Fot. 8 Czym jest parklet? (CC BY-SA 4.0, http://
derivelab.org/publicaciones/, “Parklets - ¿por qué, 
cómo, dónde?”)

Fot. 9  Jak się robi parklet? (CC BY-SA 4.0, http://deri-
velab.org/publicaciones/, “Parklets - ¿por qué, cómo, 
dónde?”)



także jako DYI Urbanism (Do It Yourself - Zrób to sam). (...)

Ulica kompletna to ulica bezpieczna i dostępna dla wszystkich mieszkańców, niezależnie od tego, kim są i jak 
się poruszają: dla młodych i starszych, osób z niepełnosprawnością fizyczną / kognitywną, pieszych, rowerzy-
stów i kierowców. (...)

Fot. 10  Parklet, San Francisco (CC BY-SA 2.0, fot. Mark 
Hogan, https://en.wikipedia.org/wiki/Parklet#/media/Fi-
le:SFParklet.jpg)

Fot. 11  Parklet, San Francisco (CC BY-SA 2.0, 
fot. SF Planning (KC), https://www.flickr.com/
photos/sfplanning/7657357216)

Fot. 12  Park kieszonkowy, Sydney (CC BY-SA 4.0, fot. Didiunsw, https://en.wikipedia.org/wiki/Balfour_Stre-
et_Park#/media/File:Brick_swale,_balfour_street_pocket_park.JPG)

Fot. 13  Park kieszonkowy, Sydney (CC BY-SA 2.0, fot. Newtown graffiti, https://en.wikipedia.org/wiki/Cen-
tral_Park,_Sydney#/media/File:Balfour_Street_Park.jpg)



ZNACZENIE PRZESTRZENI PUBLICZNEJ

Rekomenduje się, by każde miasto miało co najmniej 9, a optymalnie - od 10 do 15 metrów kwadratowych 
terenów zielonych na mieszkańca. (...) Przekształcanie miejsc parkingowych w przestrzeń publiczną to prosta, 
kreatywna i efektywna odpowiedź na problem, jakim jest jej niewielka ilość. Ponadto dzięki parkletom można 
osiągnąć wiele korzyści ekonomicznych i zdrowotnych.

KORZYŚCI ZDROWOTNE I EKONOMICZNE

Projektowanie miast ma bezpośredni wpływ na zdrowie mieszkańców(...) Projektowanie przestrzeni, które 
promują aktywność fizyczną, wpływa pozytywnie na zdrowie i samopoczucie mieszkających w nich ludzi. 
(...) Osoby, które mieszkają w miejscach, gdzie są chodniki, spacerują o 65% częściej niż ci, którzy nie mają 
chodników do dyspozycji. (...) 

Tworzenie przestrzeni unikatowych i włączających jest kluczowe, by przyciągać utalentowanych ludzi i inwe-
storów. Badania wskazują, że 64% “millenialsów4” najpierw wybiera miejsce, w którym chce żyć, a dopiero 
potem rozpoczyna szukanie tam pracy. (...) Nowojorski Wydział Transportu przygotował w 2013 r. raport 
“The Economic Benefits of Sustainable Streets”. Przedstawiono w nim wyniki badań 7 miejsc, w których po-
prawiono jakość przestrzeni publicznych (badania rozpoczęły się 12 miesięcy przed wprowadzeniem zmian 
i zakończyły 3 lata po ich wejściu w życie), biorąc pod uwagę podatki od sprzedaży i czynszu, jak również 
szacowaną wartość rynkową. W porównaniu do dzielnic, których ulice nie były objęte żadnymi zmianami 
w kierunku ulepszania przestrzeni, sprzedaż znacznie wzrosła i jest to efekt trwały. (...) Ponadto, badania z 
2010 roku wskazują, że budowanie infrastruktury dla mobilności aktywnej tworzy od 11 do 14 miejsc pracy 
w przeliczeniu na każdy 1 milion dolarów inwestycji, podczas gdy w przypadku infrastruktury drogowej to 
zaledwie 7 miejsc pracy. (...)”.

„Calles Compartidas” - “Shared Space / Przestrzeń Wspólna” - fragmenty
CZYM JEST ULICA?

Przepływ osób i dóbr jest wynikiem jednej z największych ludzkich potrzeb: potrzeby komunikowania się.

Zdolność do komunikowania się jest podstawowym warunkiem cywilizacji i tym, co nas odróżnia od innych 
gatunków; tym, co uwolniło nas od natury i pozwoliło nam ją kontrolować.

Jest więc naszym podstawowym narzędziem przetrwania; po to nauczyliśmy się przemieszczać, tworząc szla-
ki, drogi i sieci.

(...)

Wychodzimy od podstawowej idei: komunikacji jako potrzeby interakcji; interakcji jako potrzeby, aby budo-
wać drogi, w których moglibyśmy się spotykać i ze sobą rozmawiać. (...) To w drodze ludzie wzbogacają się in-
telektualnie i materialnie, w drodze nabieramy siły, tworzymy nową przestrzeń w przestrzeni. Spotkanie czyni 
nas kreatywnym społeczeństwem. Od najstarszych cywilizacji najważniejszym czynnikiem wskazującym roz-
wój ludzkiej myśli była konstrukcja dróg. Drogi chroniły i jednocześnie czyniły ludzkie osady dostępnymi, na-
dając im tożsamość, definiując ich kulturę, pozwalając na handel, pozwalając na tworzenie nowych relacji. (...)

Od zawsze więc drogi były synonimem progresu. Rozwój sieci dróg otaczających osadę był nierozerwalnie 
związany z jej rozwojem - a jeśli rozwijała się osada, jej mieszkańcy na tym zyskiwali. (...) Im więcej jed-
nak korzyści, tym większa potrzeba kontroli - w ten sposób drogi stawały się materią polityczną, prawem i 
obowiązkiem, tematem badań matematycznych i projektowych, jak również regulacji - ze względu na swój 
poziom skomplikowania we współczesnych tkankach miejskich. Tak właśnie drogi otaczające gęsto zamiesz-
kane tereny zyskały nową tożsamość: dróg miejskich. Tak zrodził się nowy koncept - koncept ulicy w mieście.

Ulica jest fragmentem miejskiej przestrzeni, zaadaptowana i ograniczona konkretnymi uwarunkowaniami 
geograficznymi, gdzie jednostki, na różne sposoby i z różnych perspektyw, nawiązują kontakt werbalny, wzro-
kowy i fizyczny. Jest sercem i mózgiem cywilizowanego społeczeństwa, jak również tym, co pozwala przeno-
sić dobra i usługi między dwoma punktami. (...)

4  “Generacja Y, inaczej Millenialsi, roczniki wyżu demograficznego przełomu lat 80. i 90. Dorastający w obecności 
nowinek technologicznych mieszkańcy globalnej wioski. Z wysokimi oczekiwaniami wobec przyszłego miejsca pracy – 
wynika z badania „The Millenial Survey 2014” przygotowanego przez Deloitte i Millward Brown” - http://www.bankier.
pl/wiadomosc/Millenialsi-pokolenie-wysokich-oczekiwan-zawodowych-3064329.html



CZY TO ULICA GENERUJE RUCH, CZY RUCH TWORZY ULICĘ?

(...) Ruch jest częścią życia ulicy, ponieważ z technicznego punktu widzenia uzasadnia każdy jej element.  
I właśnie dyskurs techniczny spowodował, że ulice nabrały kształtu, którego dziś jesteśmy świadkami: środka, 
który pozwala na efektywne i szybkie przemieszczanie się. (...) Ruch ulicy został zdefiniowany na początku XX 
wieku poprzez nowość w postaci pojazdów mechanicznych i od tego momentu ruch samochodowy już tylko 
poszerzał swoją dominację w tym obszarze. Auto od ciekawostki przekształciło się w ważny środek transportu. 

Możemy założyć, że ruch zmotoryzowany w USA nie przestał ani przez moment narastać od roku 1925, co 
znacząco wpłynęło na to, jak wyglądają amerykańskie miasta. Dziś jednak wiemy, że mimo faworyzowania, sa-
mochód nie jest już najczęściej wybieranym środkiem transportu w wielkich miastach. Na przykład w mieście 
Meksyk zaledwie 30% mieszkańców porusza się autem, reszta wybiera transport publiczny albo inne sposoby 
przemieszczania się. Mimo to, ulice wciąż projektuje się z nastawieniem na auta. Przestrzeń publiczna musiała 
ustąpić im miejsca. 

ULICA A PRZESTRZEŃ PUBLICZNA

Ulica jest podstawową przestrzenią publiczną miasta, gdzie spotykają się różne aktywności, rozmiary i nie-
równe prędkości. Przestrzeń publiczną definiujemy jako serce społeczeństwa (nie miasta), gdzie każdy czło-
wiek może przebywać, gdzie ludzie poznają się, kontaktują i odpoczywają. Jeśli miasto nie posiada przestrzeni 
publicznych - nie ma społeczności, nie pozwala, by jego mieszkańcy wiedzieli, co dzieje się w ich otoczeniu. 
Niestety, zachowanie jednostek w miejskiej przestrzeni zostało zniekształcone przez dominację pojazdów 
zmotoryzowanych.

Na przykład w większości meksykańskich miast jako przestrzeń publiczną pojmujemy między innymi te specy-
ficzne tereny prywatne, otwarte dla publiki: centra handlowe. Centra handlowe promują przybywanie do nich 
samochodem, zapewniając sobie w ten sposób klienta określonego rodzaju, a przez to - nadmierną konsump-
cyjność. W ten sposób tworzy się przestrzeń pseudopubliczna, z regułami i zakazami, warunkami i kontrolo-
wanymi zachowaniami. 

W prawdziwej przestrzeni publicznej mieszkańcy przebywają w jakimś celu, odtwarzając całą gamę zachowań 
społecznych. W pseudoprzestrzeni mieszkańcy stają się użytkownikami, a przyjęte urbanistyczne rozwiązania 
odpowiadają na potrzeby  jedynie komercyjne, nie społeczne. (...) 

CO SIĘ DZIEJE, GDY DZIELIMY SIĘ ULICĄ

Najważniejszym elementem, który trzeba przemyśleć na nowo, by odzyskać ulicę, jest prędkość. Modyfikując 
zachowania z nią związane, możemy zmienić priorytet ruchu na priorytet interakcji międzyludzkiej. To oznacza, 
że poruszanie się ulicą to wciąż dotarcie z punktu A do punktu B, ale tym razem - dostrzegając otoczenie. (...)

Kiedy kierowcy widzą obecność innych osób w dokładnie tej samej przestrzeni (na tym samym poziomie,  
o podobnej prędkości) co ich auta, są zmuszeni, by o tych osobach myśleć (zamiast zawłaszczać ulicę tylko dla 
siebie). Ulica wspólna rodzi się wtedy, kiedy nie można w niej dostrzec nastawienia na tylko jeden typ użyt-
kownika. Najprościej można to osiągnąć poprzez umieszczenie wszystkich użytkowników ruchu na tej samej 
powierzchni - konkretnie, usunąć różnicę poziomów pomiędzy chodnikiem a ulicą, pozbyć się krawężników, 
w taki sposób, by kierowcy musieli, tak samo jak inni użytkownicy, nawiązywać z nimi wzajemny kontakt, by 
negocjować swój przejazd.

Innym sposobem jest usunięcie narzędzi kontroli ruchu - sygnalizacji poziomej i pionowej. (...) Sprawia ona, że 
ulica jest postrzegana jako środek do przemieszczania się, a nie przestrzeń publiczna. (...).

CO BYŁO NAJPIERW?

(...) Pod koniec lat 60-tych w Holandii narodził się koncept woonerfu / “Ulic do życia”. Autorstwo tej idei przy-
pisuje się grupie mieszkańców z Delft, którzy, zmęczeni i zmartwieni szybkością, z jaką poruszały się auta na 
ich ulicach, postanowili usunąć z nich znaki drogowe i światła oraz umieścić na nich elementy małej architek-
tury i tereny zielone - wskazując w ten sposób, że nie służą one jedynie efektywnemu przemieszczaniu się. 
Gdy okazało się, że te działania zmniejszyły ilość wypadków drogowych, strategia ta szybko rozprzestrzeniła 
się w innych dzielnicach. (...)

W 1976 r. rząd holenderski wprowadził w życie serię ustaw, które uczyniły możliwym wprowadzenie wooner-
fu na każdym osiedlu i w każdej dzielnicy, których mieszkańcy wystąpili z taką inicjatywą. 



Fot. 14  Co było najpierw? (CC BY-SA 4.0, http://derivelab.org/publicaciones/, “Calles Compartidas”)

Fot. 15  Woonerf, Łódź (CC BY-SA 4.0, fot. Zorro2212, https://upload.wikimedia.org/wikipedia/common-
s/2/2e/First_woonerf_in_%C5%81%C3%B3d%C5%BA,_6_Sierpnia_Street,_July_2014_01.jpg)



W latach 80-tych inżynier Hans Monderman, szef Działu do spraw Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego regio-
nu Friesland, zainspirowany woonerfami, stworzył podwaliny techniczne dla tego, co potem zostanie określo-
ne jako “Shared Space”. Wprowadził to rozwiązanie w życie, przekonawszy lokalne władze, że zaowocuje to 
wyższym bezpieczeństwem na ulicach, przy jednoczesnym obniżeniu kosztów ich utrzymania. (...) Założenia te 
potwierdziły dane statystyczne: prędkość pojazdów w obszarach objętych zmianami (około 100 ulic w holen-
derskich Friesland, Groningen i Drenthe) zmniejszyła się o 40%. (...)

Ze względu na znaczący impakt działań Mondermana w latach 90-tych, Unia Europejska wprowadziła pro-
gram “Shared Space” w latach 2004 - 2008.  (...) W projekcie tym uczestniczyło siedem miast z pięciu państw: 
Friesland, Haren, Emmen (Holandia), Suffolk (Wielka Brytania), Bohmte (Niemcy), Ejby (Dania) oraz Oostende 
(Belgia). W tym samym czasie podobne działania po raz pierwszy rozpoczęto w Stanach Zjednoczonych (West 
Palm Beach na Florydzie). (...)

Termin “Shared Space” można najprościej określić jednym zdaniem: to usunięcie z ulic elementów, któ-
re “obniżają ryzyko”. Niechęć do odczuwania ryzyka przez ludzi napędziło zarówno rozwój ruchu samo-
chodowego, jak i narzędzi kontroli, które mają jakoby chronić tych, którzy poruszają się inaczej niż autem. 
Jednak ryzyko jest paradoksalnie korzystne - i na tym opiera się Shared Space. Gdy uczestnicy ruchu znajdują 
się w bezpośredniej bliskości innych uczestników, rozumieją i odczuwają możliwość kolizji - i w ten sposób 
rozważniej i bezpieczniej planują swoje kolejne ruchy. (...)

REWOLUCJA

(...) Shared Space jest rewolucją, ponieważ zakłada zmianę paradygmatu, jeśli chodzi o interdyscyplinarne rozu-
mienie ulicy. Każe przemyśleć nasze społeczne zachowania w miastach, wymaga demokratyzacji i integra-
cji,wyłączając mechanizmy kontroli i segregacji. (...) 

Fot. 16  Co było najpierw? (CC BY-SA 4.0, http://derivelab.org/publicaciones/, “Calles Compartidas”)



Zmniejszenie prędkości i liczby aut powoduje, że niezmotoryzowani zyskują przestrzeń. 

Interakcja pomiędzy użytkownikami ruchu, którzy tę przestrzeń negocjują tworzy Chwilę.

Odpowiedni projekt sprawia, że Chwile multiplikują się.

Tak powstają miejsca, w których można być i przemieszczać się.

Dzielimy ulicę!

PROJEKT JEST WAŻNY

Gwałtowny wzrost użytkowania prywatnych aut stał się jedną z największych bolączek władz miast całego 
świata. Żaden kierowca nie spłaca (z ekonomicznego i społecznego punktu widzenia) wszystkich kosztów, któ-
re powoduje jego sposób przemieszczania się. (...) W 2011 roku badanie zrealizowane w 15 miastach Ameryki 
Łacińskiej wykazało, że auta są odpowiedzialne za większość zanieczyszczeń powietrza, które mają negatyw-
ny wpływ na zdrowie. Ponadto ponad 8 tysięcy ludzi rocznie umiera w związku ze zdarzeniami na drodze. (...)

Aby odwrócić te tendencje, wiele miast przyjęło liczne rozwiązania, mające na celu ograniczenie prędkości 
oraz zanieczyszczeń, poprzez strategię uspokajania ruchu. Polega ona na umieszczaniu fizycznych lub wizual-
nych przeszkód, które nie pozwalają na rozwinięcie dużej prędkości.

JAK STWORZYĆ SHARED SPACE?

KONTEKST

KONTAKT WZROKOWY

NEGOCJOWANIE PRZESTRZENI

ŻYCIE PUBLICZNE

PROJEKT

Fot. 17  CCo było najpierw? (CC BY-SA 4.0, http://derivelab.org/pu-
blicaciones/, “Calles Compartidas”)



1. Projekt
POWIERZCHNIA: 

płaska, jednopoziomowa,  
o różnych teksturach wyzna-
czających obszary i kierun-
ki poruszania się, dostępna 
dla wszystkich - dzieci, osób 
starszych i niepełnospraw-
nych, wskazująca kierow-
cy, że to on jest gościem tej 
przestrzeni, nie na odwrót.

MAŁA ARCHITEKTURA: jed-
nym z założeniem Shared Spa-
ce jest przeksz, tałcenie ulicy 
z korytarza tranzytowego w cel 
podróży. Aby to osiągnąć, nale-
ży zastosować elementy, które 
czynią ulicę przyjemniejszą 
i bardziej atrakcyjną, miejscem 
odpoczynku. To ławki, klomby, 
oświetlenie, kosze na śmieci, 
zegary, parkingi dla rowerów, 
drzewa. Służą one też za ele-
menty modelujące przestrzeń, 
ograniczające miejsce dla aut 
i tym samym ich prędkość, 
przyczyniając się do wzrostu 
poczucia komfortu wśród pie-
szych i rowerzystów.

Fot. 17  Exhibition Road, Londyn (CC BY-NC-ND 2.0, fot.  diamond geezer, 
https://flic.kr/p/bFc93B)

Fot. 18  Auckland, Nowa Zelandia (https://en.wikipedia.org/wiki/Shared_
space#/media/File:Darby_Street_Shared_Space_Finished_I.jpg)



ZNAKI I SYGNALIZACJA - A RACZEJ ICH BRAK: jednym z głównych założeń Shared Space jest eliminacja 
znaków poziomych i pionowych, jak również sygnalizacji świetlnej. Istnieją jednak inne sposoby, aby kontro-
lować prędkość - na przykład kolory i tekstury nawierzchni, mała architektura, drzewa, ale przede wszystkim 
- wizualne i fizyczne ograniczenie szerokości pasów ruchu. Wszystkie te elementy sprawiają, że mieszkańcy są 
odpowiedzialni za siebie i innych, zamiast polegać na zewnętrznych środkach kontroli.

2. Społeczność
KONTAKT WZROKOWY: najprościej osiągnąć jest kontakt wzrokowy pomiędzy uczestnikami ruchu poprzez 
ograniczenie prędkości. Dzię-
ki niemu komunikujemy się, co 
wpływa pozytywnie na bezpie-
czeństwo i na relacje społecz-
ne - nie tylko pomiędzy ludźmi, 
którzy poruszają się, ale też z 
tymi, którzy odpoczywają, roz-
mawiają, kupują i obserwują.

NEGOCJOWANIE 

PRZESTRZENI: 

z powodu braku sygnalizacji  
i znaków drogowych, trzeba sa-
modzielnie negocjować, “toro-
wać” sobie drogę - co jest zwią-
zane bezpośrednio z prędkością 
i kontaktem wzrokowym. W 
tym modelu wszystkie sposoby 
poruszania się są dopuszczalne, 
ale zajmowanie przestrzeni musi 
być negocjowane z tymi, któ-
rych prędkość jest niższa - rowe-
rzystów i pieszych (...).

ŻYCIE PUBLICZNE: 

Shared Space jest połączeniem dobrego projektu, funkcjonalności i nastawienia na aktywność społeczną. Ulica 
jest nie tylko korytarzem transportowym (choć zachowuje tę funkcję), ale także miejscem spotkań przechod-
niów i sąsiadów. Dobry projekt określa życie ulicy i dopełnia jej “ofertę” - wspierając lokalne przedsiębiorstwa. 
(...)

WYZWANIA

Jednym z podstawowych wyzwań, jakie stawia próba wprowadzenia Shared Space, jest osiągnięcie aprobaty 
użytkowników przestrzeni, przyzwyczajonych już do aktualnego układu i sposobu poruszania się - dla nich 
bowiem koncepcja ta może nie być rozumiana intuicyjnie. Należy zwrócić ich uwagę na aspekty związane  
z bezpieczeństwem i życiem społecznym, jak również poprawę jakości użytkowania ulicy poprzez jej remont. 
Nie bez znaczenia jest również wpływ na lokalny biznes. (...) Mieszkańców nie można pomijać - ich udział  
w procesie projektowania i akceptacji proponowanych rozwiązań zapewnia, że będą obywatelami usatysfak-
cjonowanymi, włączonymi w projekt, broniącymi lokalnej demokracji. (...)

Innym potencjalnym problemem jest uczucie dezorientacji, spowodowane brakiem wyraźnie oddzielonych 
ulic i chodników - zwłaszcza dla osób niepełnosprawnych, ze szczególnym uwzględnieniem osób niewido-
mych, dla których krawężniki wyznaczają przestrzeń postrzeganą jako bezpieczną (...). Przykładem niech bę-
dzie Exhibition Road w Londynie, gdzie protesty doprowadziły do poprawek w projekcie - wyznaczono strefę 
całkowicie wolną od samochodów, wyraźnie zaznaczoną inną teksturą. (...)

Kolejnym argumentem przeciwko Shared Space jest to, że ze względu na swoje cechy techniczne, nie jest to 

Fot. 19  Widemarsh Street, Hereford (CC BY-SA 2.0, fot.  Philip Pankhurst, 
http://www.geograph.org.uk/photo/2170204)



rozwiązanie odpowiednie dla każdej ulicy. W oczach wielu władz może być ono zastosowane jedynie w przy-
padku ulic lokalnych, o małym natężeniu ruchu. W wielu przypadkach jednak okazało się, że można Shared 
Space zastosować również w przypadku większych ulic, co dawało niespodziewane korzyści - na przykład 
zmniejszenie korków. (...) Wyzwaniem jest zapewnienie choćby czasowych miejsc parkingowych - jest to wciąż 
możliwe zgodnie z filozofią Shared Space, jeśli czyni się w to sposób uporządkowany (choć Hans Monderman 
sugerował budowanie parkingów podziemnych i całkowite wyłączenie naziemnego parkowania).

Jeżeli chodzi o transport publiczny, to jego obecność jest niezbędna, jako że zapewnia wielu mieszkańcom 
możliwość dotarcia do celu; jednak, jako że jest to najczęściej transport oparty na pojazdach silnikowych, ta 
obecność musi być przeanalizowana i regulowana (...).

KORZYŚCI

(...)

1.	 Idea Shared Space podkreśla, że ulica jest przestrzenią publiczną, a zatem powinna być dostępna dla 
wszystkich mieszkańców.

2.	 Na ulicach przebudowanych zgodnie z tą koncepcją liczba wypadków drogowych jest mniejsza.

3.	 Powoduje włączenie dzieci, dorosłych, starszych i osób niepełnosprawnych w życie miasta.

4.	 Brak segregacji przestrzeni.

5.	 Brak hierarchizowania użytkowników.

6.	 Tworzenie miejsca spotkań.

7.	 Umocnienie życia publicznego i napędzanie lokalnej ekonomii.

8.	 Poprawa bezpieczeństwa wynikająca z większej dbałości ludzi o wspólną przestrzeń.

9.	 Wyższa jakość życia.

10.	Przyciąganie inwestorów, pieszych i rowerzystów.

11.	Niższe zanieczyszczenie powietrza.

12.	Brak korków i nadmiernego ruchu.

13.	Tworzenie lokalnej społeczności.

14.	Shared Space jest ludzkie. (...)”

Od autorki: wszystko już wiemy. I co dalej?
Zasób informacji zawarty w trzech powyższych publikacjach jest imponujący i niezwykle przydatny - wciąż 
pozostaje jednak czystą teorią. Organizacja Dérive LAB poszła o krok dalej - jej działacze postanowili wpro-
wadzić chociaż część swoich idei w życie, na własną rękę. I mowa tutaj nie tylko o tym, że stowarzyszenie 
rozpowszechnia wiedzę na temat dobrej przestrzeni publicznej podczas dyskusji, warsztatów i prelekcji, albo 
o tym, że stworzyło małe wydawnictwo “El Caminante” (‘Piechur”) i publikuje książki “o mieście”, ani nawet o 
tym, że stworzyli galerię sztuki na opuszczonej ulicy Ballindamm (zobacz film na YouTube: https://youtu.be/
zZCtGAGPFeU) - ale o tym, że zrobiło sobie Ulicę.

Projekt ten jest bezpośrednio związany z pierwszą ze wspomnianych publikacji, o Ulicy Wzorcowej. Podczas 
Foro Urbano Mundial w kwietniu 2014 roku stowarzyszenie zostało zań uhonorowane nagrodą Premio So-
stenibilidad Urbana (Zrównoważony rozwój miejski) - wciąż był to jednak plan na papierze. Po otrzymaniu 
nagrody, Dérive LAB otrzymało zgodę od władz na zrealizowanie go w praktyce, jako program pilotażowy w 
kolumbijskim miasteczku Bucaramanga. Ulica Wzorcowa - wersja “przejściowa”, powstała na ulicy 58 w jeden 
z sierpniowych weekendów 2014 roku. Przy użyciu taśmy klejącej, farb, roślin, leżaków i innych elementów, 
aktywiści stworzyli na dwa dni przestrzeń przyjazną pieszym. Poniżej kilka zdjęć, pełną galerię można obejrzeć 
na Facebooku: 



Fot. 20 https://web.facebook.com/media/set/?set=a.323549277818502.1073741832.131099530396812
&type=3. 

Fot. 21  (https://web.facebook.com/media/set/?set=a.323549277818502.1073741832.131099530396812
&type=3. )



Fot. 22  (https://web.facebook.com/media/set/?set=a.323549277818502.1073741832.131099530396812
&type=3. )

Fot. 24  (https://web.facebook.com/media/set/?set=a.323549277818502.1073741832.131099530396812
&type=3. )



Fot. 23  (https://web.facebook.com/media/set/?set=a.323549277818502.1073741832.131099530396812
&type=3. )

Fot. 25 (https://web.facebook.com/media/set/?set=a.323549277818502.1073741832.131099530396812
&type=3. )



Fot. 26 (https://web.facebook.com/media/set/?set=a.323549277818502.1073741832.131099530396812
&type=3. )

Fot. 27  (https://web.facebook.com/media/set/?set=a.323549277818502.1073741832.131099530396812
&type=3. )



Jak opisali członkowie organizacji na swoim blogu5, nie obyło się wcale bez problemów i oporu ze strony 
mieszkańców - nawet tych, którzy mają w zwyczaju poruszać się pieszo, zmuszonych do przechodzenia na 
ulicę z powodu chodników zajętych przez samochody. Nawet jeśli projekt spowodował lekki chaos komunika-
cyjny, to było to raczej spowodowane tym, że kierowcy jeżdżący ulicą 58 mieli w zwyczaju zajmować dla siebie 
całą przestrzeń - dwa pasy ruchu oraz chodniki. Tłumaczyli organizatorom, że skoro chodnik znajduje się przed 
ich domem, mają prawo na nim zaparkować. Bardzo prostymi środkami udało się znacznie poprawić sytuację 
pieszych i rowerzystów - chodniki oddzielono od ulicy roślinami doniczkowymi, uporządkowano parkowanie 
tak, by samochody zajmowały jeden pas ruchu (dzięki czemu obniżono prędkość przejeżdżających pojazdów), 
wyznaczono również miejsce dla skuterów i rowerów, namalowano sierżanty rowerowe i ustawiono na od-
zyskanym chodniku stolik z krzesłami dostępnymi dla wszystkich. Najważniejszą korzyścią, którą zauważyli 
organizatorzy akcji, było to, że sąsiedzi, którzy wcześniej się nie znali, zaczęli ze sobą rozmawiać - bo wreszcie 
mieli okazję, przebywając w bezpośredniej bliskości, mogąc nawiązać kontakt wzrokowy. Dzieci wyszły na 
ulicę, a pewien starszy pan skomentował, że czuje się jakby “spacerował po Londynie”. Konkluzja jest następu-
jąca: reorganizacja przestrzeni to tylko pretekst, aby stworzyć silną i szczęśliwą społeczność lokalną, związaną 
ze sobą i swoim miastem.

W tym duchu pozostaje nam czekać na pierwszą przestrzeń wspólną we Wrocławiu na ulicy Świętego Anto-
niego, z nadzieją, że mieszkańcy docenią korzyści z niej płynące i zapragną zmian również na swoich ulicach.	
	

5  http://derivelab.org/blog/2014/8/24/la-calleejemplar-recordndonos-que-la-calle-es-de-todos

Fot. 28  (https://web.facebook.com/media/set/?set=a.323549277818502.1073741832.131099530396812
&type=3. )






