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Miasta dla ludzi Jana Gehla - o spolecznych
konsekwencjach planowania przestrzennego

Abstract:

The fundamental concept of Jan Gehl is
the belief that spatial planning should
take place with respect for the human
dimension, and that the human senses
should be taken as a starting point. Desi-
gning space should be given to the possi-
bilities of man, so that during the walking
trip it is possible to use various functions
of the city. Jan Gehl’s ideas have gained
popularity and have been put into practi-
ce in many cities around the world.
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Jan Gehl jest dunskim architektem
i urbanistag, ktérego idee sa obecnie jed-
nymi z najbardziej wplywowych i maja-
cych najwieksze znaczenie dla planowa-
nia przestrzennego. Jan Gehl znany jest
zar6bwno ze swojej pracy teoretycznej,
jak i z realizacji swoich teorii w prakty-
ce. Sposrod dziet mozna w szczegolnosci
wymieni¢ ksiazke Zycie miedzy budyn-
kami’, w ktorej poswieca uwage temu,

1 J. Gehl, Zycie miedzy budynkami. Uzytko-
wanie przestrzeni publicznych, thum. M. A. Urban-
ska, Krakow 2009.
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w jaki sposoéb ludzie uzytkuja przestrze-
nie publiczne w zaleznosci od sposobu
ich projektowania, Miasta dla ludzi?,
gdzie zajmuje sie tym, jak rozwija¢ mia-
sta, ktore sa dobre do zycia, bezpieczne,
zrownowazone i zdrowe. Koncentrujac
sie na tych zagadnieniach, Gehl uznaje,
ze krajobraz miejski nalezy rozpatrywac
przez pie¢ ludzkich zmystow i z perspek-
tywy predkosci pieszego, a nie predko-
§ci jazdy samochodem. Znang praca jest
takze Public spaces. Public life’, ktora
jest opisem zmian, jakie zaszly od lat
60. w Srodmiesciu Kopenhagi, w ktérych
udziat mial Jan Gehl i dzieki ktérym ro-
dzinne miasto urbanisty jest obecnie
uwazane za jedno z najlepszych miast do
zycia. Jan Gehl byt rowniez konsultan-
tem przebudowy przestrzeni miejskich
miedzy innymi w Londynie, Nowym Jor-
ku, Moskwie czy Melbourne.

Posta¢ Jana Gehla jest kojarzona
z rozwijajacym sie od lat 70. XX wieku
i zaliczanym do postmodernizmu nur-
tem urbanistyki zwanym nowym urba-
nizmem. Przedstawiciele nowego urbani-

2 J. Gehl, Miasta dla ludzi, ttum. S. Nogalski,
Krakow 2014.

3 J. Gehl, L. Gemzoe, Public spaces. Public life,
Horsholm 2004.
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zmu przy projektowaniu wspoétczesnych
przestrzeni miejskich nawiazuja do kom-
pozycji tradycyjnych i historycznych
miast europejskich. Dzigki zwartej za-
budowie i mieszaniu funkcji wiekszos¢
miejskich aktywnoSci znajduje sie w za-
siegu ruchu pieszego. Jednym z najwaz-
niejszych przedstawicieli nowego urba-
nizmu jest Leon Krier — luksemburski
architekt i urbanista. Poza krytyka mo-
dernistycznej architektury i urbanistyki
(Architektura wspdlnoty?) uosabianych
przez takie postaci jak Le Corbusier,
Oscar Niemeyer czy Ludwig Mies van der
Rohe, Krier projektuje budynki w stylu
New Classical architecture — stanowia-
cym nurt wspotczesnego historyzmu. Za
prekursorke nowego urbanizmu uzna-
je sie czesto amerykansko-kanadyjska
dziennikarke i aktywistke miejska Jane
Jacobs. Jej wydana w 1961 r. ksiazka
Smieré i zycie wielkich miast Ameryki
byta krytyka wymierzona w owczesnie
dominujace metody planowania prze-
strzennego®, a na podstawie wlasnych
doswiadczen z mieszkania w dzielnicy
Greenwich Village na nowojorskim Man-
hattanie autorka ukazuje w swoim dziele
dobrodziejstwa plynace z zycia w trady-
cyjnie zaprojektowanym miescie. Idee
zawarte w pracy Jane Jacobs staly sie
rowniez inspiracja dla Jana Gehla, kto-
ry wprost powoluje sie na nig w swoich
dzielach, zgadza sie, ze segregacja funk-
cji miejskich i skupienie sie na budyn-
kach-pomnikach, nie tworzacych razem
integralnej caltosci, spowodowaty Smierc
przestrzeni miejskich i stwierdza, ze
»przekonujaco opisata zalety i rados¢ zy-
cia w miescie”®.

4 L.Krier, Architekturawspdlnoty, ttum.P. Choy-
nowski, Gdansk 2011.

5 J. Jacobs, Smieré i zycie wielkich miast Ame-
ryki, thum. L. Mojsak, Warszawa 2014, s. 21.

¢ J. Gehl, Miasta..., s. 3.

Fundamentalng koncepcja Jana
Gehla jest przekonanie, ze planowanie
przestrzenne powinno odbywacé sie z po-
szanowaniem ludzkiego wymiaru, a za
punkt wyjscia nalezy obrac ludzkie zmy-
sly”. Projektowac przestrzen nalezy z my-
§la o mozliwosciach czlowieka, tak, aby
w czasie pieszej wycieczki mozliwe bylo
korzystanie z roéznych funkcji miasta.
Idealna sytuacja byloby, gdyby czltowiek,
wychodzac z pracy i zmierzajac spacerem
do mieszkania, mogl po drodze np. zro-
bi¢ zakupy czy zatatwi¢ sprawy w urze-
dzie i nie musiatby w tym celu uzywac
zadnego pojazdu, tam zas, gdzie nie jest
to mozliwe, zeby podstawowym §rodkiem
transportu byl transport publiczny, kto-
ry jest o wiele bardziej oszczedny w wy-
korzystaniu cennej miejskiej przestrzeni.

Modernistyczna urbanistyke, ktora
zdominowala planowanie przestrzen-
ne w latach powojennych, oskarza o to,
ze odrzucitla projektowanie przestrze-
ni miejskiej na rzecz projektowania po-
jedynczych budynkéw, ktore nie sg ze
soba wystarczajaco powiazane®. Po-
woduje to, ze znika tradycyjne miasto
z jego wielofunkcyjnoscia, a pojawiaja
sie obszary, ktore shuza wylgcznie jed-
nej funkcji: mieszkalnej, rekreacyjnej
czy biznesowej. Tak radykalne dzielenie
funkcji staje sie przyczyna tego, ze je-
dynym optacalnym sposobem porusza-
nia sie miedzy wydzielonymi obszarami
modernistycznego miasta jest korzysta-
nie z indywidualnego transportu samo-
chodowego. Wysoka zabudowa bizneso-
wa w centrum i ekstensywna zabudowa
mieszkalna na przedmiesciach czynig
sprawny transport publiczny ekonomicz-
nym absurdem, poruszanie sie po takiej
przestrzeni moze sie odbywac wyltacznie
samochodem, do tego stopnia, ze staje

7 Ibidem, s. 33.
8 Ibidem, s. 4.
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sie jedynym odpowiednim Srodkiem do-
jazdu nawet do osiedlowego sklepu®. Do-
minacja ruchu samochodowego skutkuje
za$ opustoszeniem przestrzeni i ograni-
czeniem ulic wytacznie do funkcji komu-
nikacyjnej. W takim modelu przestrzen
publiczna jest przez ludzi postrzegana
jako nieprzyjazna i stuzaca wylacznie
przemieszczeniu sie z jednego punktu do
drugiego, nie ma w niej nic, co mogloby
zachecic¢ do korzystania z niej w inny spo-
s6b. Konsekwencja tego jest erozja wiezi
spotecznych, ktére do wyksztalcenia sie
i trwalego istnienia potrzebuja wielosci
sytuacji, w ktérych rézni ludzie moga
sie ze soba spotkac i nawiazac¢ kontakt,
co jest zdecydowanie utrudnione, gdy
zycie spolteczne prowadzi sie wylacznie
we wnetrzach budynkéw. Tymczasem to
wlasnie ,zycie miedzy budynkami”!® po-
winno stanowi¢ sedno zycia spotecznego
i tylko ono moze sta¢ podstawa trwatych
relacji spotecznych.

Podstawowym rozroznieniem w my-
§li Jana Gehla jest podzial aktywnosci
podejmowanej przez ludzi poza domem
na trzy kategorie, a kazda z nich wymaga
dla swojego rozwoju innego otoczenia'l.
Pierwsza z nich sa dzialania koniecz-
ne — sg to dziatania, ktore ludzie musza
podejmowac niezaleznie od jakosci prze-
strzeni. Mozna do nich zaliczy¢ np. cho-
dzenie do pracy lub szkoly, zalatwianie
spraw w urzedzie czy na poczcie. Chocby
przestrzen byta nieprzyjazna i niskiej ja-
kosci, ludzie i tak beda musieli z niej ko-
rzysta¢ w celu wykonywania dziatan ko-
niecznych, dlatego ten rodzaj aktywnosci
wykazuje podobny poziom przez caly rok
i niezaleznie od istniejacych zewnetrz-
nych warunkow. Druga kategoria sg

9 J. Wesotowski, Miasto w ruchu. Przewodnik
po dobrych praktykach w organizowaniu transportu
miejskiego, L6dz 2008, s. 10.

10 J. Gehl, Zycie..., s. 14.

11 Tbidem, s. 9.

dziatlania opcjonalne, bedace Scisle zwia-
zane z jakoScia przestrzeni. Podejmo-
wane sa z wilasnej inicjatywy jednostek
i uzaleznione od ich woli. Moze to by¢
spacerowanie, czytanie ksiazki w parku
czy podziwianie zabytkow. Jezeli srodo-
wisko zewnetrzne nie stwarza odpowied-
nich warunkéw do podejmowania tego
rodzaju aktywnosci, to ludzie decyduja
sie na pozostanie w domu. To, jaka be-
dzie czestotliwos¢ dziatan opcjonalnych,
uzaleznione jest od wlasciwego projekto-
waniem przestrzeni. Ostatnia wyroznia-
na przez Jana Gehla kategoria aktywno-
Sci pozadomowej sa dziatania spoteczne,
zwane inaczej wynikowymi. Dzialania te
sg konsekwencja wczesniejszych dzialan
koniecznych i opcjonalnych. Uzaleznione
sg od obecnosci w publicznej przestrze-
ni innych ludzi. Ta kategoria obejmuje
choéby powitania, rozmowy czy poze-
gnania. Intensywnos¢ dzialan spolecz-
nych zwigzana jest z suma dziatan ko-
niecznych i opcjonalnych i stanowi ich
spontaniczny skutek. Jakos¢ warunkow
zewnetrznych, ktore moga byc¢ ksztalto-
wane w procesie planowania przestrzen-
nego, ma zasadnicze znaczenie dla tego,
czy nastapi wzrost ludzkiej aktywnosci
w przestrzeni publicznej. Jan Gehl przy-
tacza badania przeprowadzone w cen-
trum Kopenhagi, wskazujace, ze miedzy
1968 a 1986 rokiem, gdy przeprowa-
dzono zmiany w przestrzeni publicznej,
nastapit niemal trzykrotny wzrost ilosci
pieszych, zas do 1995 roku wzrost na-
stapit o kolejne 20%1? .

Planowanie przestrzenne przynosi
okreslone konsekwencje dla zycia spo-
tecznego. To od konkretnych decyzji pla-
nistycznych zalezy, jak bedzie wygladac
miasto i jakie dzialania beda podejmo-
wac ludzie w nim mieszkajacy. Jan Gehl
wskazuje, ze w czasie planowania okre-

12 Tbidem, s. 32-33.
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Slonej przestrzeni nalezy odpowiedziec
sobie na pytania: gromadzi¢ czy rozpra-
szac, integrowac czy segregowac, zapra-
szaé czy odstraszaé, otwierac¢ czy zamy-
kac. Jest to pewien zestaw problemow,
ktore osoby odpowiedzialne za ksztalt
danej przestrzeni musza rozwazyc¢, aby
byé w stanie projektowaé ja w sposoéb
Swiadomy'®. Odpowiedz na kazde z tych
pytan powinna by¢ dostosowania do po-
trzeb i oczekiwan wobec projektowane;j
przestrzeni. Jan Gehl w swoich pracach
podaje wiele takich konkretnych dylema-
tow, z ktorych trzy przykladowe zostang
poruszone w dalszej czesci artykutu.
Pierwszym mozliwym dylematem
jest kwestia — gromadzi¢ na jednym po-
ziomie czy rozpraszac¢ na wielu. Dunski
urbanista zdecydowanie nie jest zwolen-
nikiem wysokiej zabudowy. Ulica jest dla
niego najwazniejsza przestrzenia zycia
spotecznego, a zwigzek tej przestrzeni
z budynkami uznaje za kluczowy. Zwia-
zek jest silny w przypadku budynkow
niskich, natomiast im wyzszy budynek,
tym slabszy jest zwigzek, najwyzsze bu-
dynki swiata za$§ sa w zasadzie catko-
wicie oddzielone od ulicy, same w sobie
probuja stac¢ sie miastami. Dominacja
wysokich budynkéw w miescie powodu-
je, ze wiekszos¢ aktywnosci skupia sie
w budynkach, natomiast ulice pustosze-
ja. Ponadto aktywnosci rozproszone mie-
dzy wieloma poziomami stabo na siebie
oddziatuja. Jan Gehl wskazuje, ze okre-
§lone funkcje, znajdujace sie 50 m do
100 m w oddaleniu od siebie, majg mimo
wszystko silniejszy zwiazek, niz funkcje
znajdujace sie tylko 3 metry od siebie,
ale umiejscowione na innych poziomach.
Za pewna graniczng wysokosS¢, powyzej
ktorej relacja miedzy budynkiem a ulica
znaczaco stabnie, Jan Gehl uznaje wy-

13 Tbidem, s. 81.

sokos¢ 5 kondygnacji'*. Niskie budynki
tworzace pierzeje znaczaco bardziej od-
powiadaja ludzkiemu sposobowi poru-
szania sie i odbierania przestrzeni zmy-
slami niz samotne drapacze chmur.
Kolejnym pytaniem jest integrowac
ruch uliczny czy segregowac. Jan Gehl,
aby zobrazowac¢ problem, przedstawia
cztery modele, ktére sg reprezentowane
przez cztery miasta: Los Angeles, Rad-
burn, Delft i Wenecje'®. Los Angeles to
model integracji ruchu na warunkach
ruchu samochodowego. Model taki jest
prosty, uklad drog nieskomplikowany,
jednoczesnie przestrzen odznacza sie ni-
skim poziomem bezpieczenstwa, a ulice
nie maja innego zastosowania poza ru-
chem samochodowym. Radburn, osiedle
miejskiego typu znajdujace sie formalnie
w miescie Fair Lawn w stanie New Jersey,
zostalo zaprojektowane przez amerykan-
skiego urbaniste Clarence’a Steina jako
odpowiedz na problemy miast amery-
kanskich epoki industrialne;j!®. Opierato
sie na separacji ruchu samochodowego
i pieszego. Wprowadzalo skomplikowany
uktad drég przeznaczonych oddzielnie dla
samochodéw i dla pieszych. Celem byto
zwiekszenie bezpieczenstwa za pomoca
oddalenia pieszych od samochodéw. Jan
Gehl wskazuje jednak, ze taki system,
jak wynika z badan, wcale nie przyczy-
nia sie znaczaco do poprawy bezpieczen-
stwa, poniewaz ludzie czesto wybieraja
krotsza, ale mniej bezpieczna droge, niz
droge specjalnie dedykowang pieszym,
ale dtuzsza. Podstawowym modelem za-
lecanym przez dunskiego urbaniste jest
model z Delftu. Jest to model integracji
ruchu na warunkach ruchu pieszego.

1 Ibidem, s. 98-99.

1S Tbidem, s. 110.

16 C-M. Lee, B. Stabin-Nesmith, The Continu-
ing Value of a Planned Community: Radburn in the
Evolution of Suburban Development, [w:] Journal of
Urban Design, London 2001, s. 151.
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Pierwszy raz wprowadzony w tym ho-
lenderskim miescie w 1969 roku, opiera
sie na rodzaju ulicy, na ktérej przyznaje
sie priorytet ruchowi pieszemu i rowero-
wemu, nie wykluczajac przy tym ruchu
samochodowego i miejsc parkingowych.
Ten rodzaj ulicy w jezyku niderlandzkim
jest nazywany woonerf, co w wolnym ttu-
maczeniu oznacza ,ulice do mieszkania”.
Taki system porzadkowania ruchu godzi
sprzeczne interesy uzytkownikow ruchu
drogowego, zachowuje funkcje komuni-
kacyjna ulicy dla réznego rodzaju po-
jazdéw, ale jednoczesnie umozliwia, aby
ulica stuzyla réwniez innych spotecznym
celom!”. Wazne w tym przypadku jest
stosowanie Srodkoéw uspokojenia ru-
chu i projektowanie odpowiedniej infra-
struktury tak, aby sama ulica sklaniala
uzytkownikow do zalozonych zachowan,
a nie tylko znaki drogowe (nierzadki
przypadek w Polsce, gdy stawia si¢ znak
oznaczajacy strefe zamieszkania, ale nie
idag za tym wlasciwe dla tej strefy zmiany
w przestrzeni, wiec znak jest powszech-
nie ignorowany). Jan Gehl wskazuje, ze
ten rodzaj ulicy moze w latwy sposob
znalez¢ zastosowanie w w wielu miej-
scach, ktore obecnie sa nieprzyjazne
pieszym, poniewaz nie stanowi tak rady-
kalnej zmiany jak calkowite zamkniecie
ulicy dla innego ruchu niz ruch pieszy.
Ostatnim z modeli porzadkowania ruchu
wskazanych przez dunskiego urbaniste
jest model wenecki, a wiec miasto piesze.
Dany obszar udostepniony jest wytacznie
pieszym, natomiast ruch samochodowy
koniczy sie na obrzezach wyznaczone-
go obszaru. Odznacza sie zdecydowanie
najwyzszym poziomem bezpieczenstwa,
jest tez prosty do wdrozenia, jednak nie
moze by¢ stosowany tam, gdzie koniecz-
ne jest umozliwienie pojazdom =zatrzy-
mania sie kolo budynkow. Powszechne

17 J. Wesotowski, Miasto..., s. 59.

jest wylaczanie z ruchu samochodowego
pojedynczych ulic i tworzenie deptakow,
natomiast model jest rzadko stosowany
w odniesieniu do catych osiedli. Jednym
z przykladow takiego planowania jest
osiedle Vauban we Frybugu Bryzgowij-
skim, w ktorym cala przestrzen dedy-
kowana jest pieszym, a miejsca posto-
jowego dla samochodéw znajduja sie na
zewnatrz osiedla'®. Jan Gehl uznaje ten
ostatni model za najlepszy i zaleca jego
stosowanie we wszystkich przypadkach,
gdy jest to mozliwe, przyznajac jednocze-
$nie, ze holenderski model woonerf jest
rowniez rozwigzaniem ze wszech miar do
przyjecia i powinien by¢ stosowany, gdy
niemozliwym do wdrozenia jest model
wenecki.

Trzecia kwestia jest pytanie otwie-
rac¢ czy zamykaé¢ w kontekscie sposobow
parkowania!®. Pierwszym sposobem pla-
nowania miejsc postojowych jest wyzna-
czanie miejsc bezposrednio przy wejsciu
do budynkéw. W takim przypadku ruch
samochodowy przecina prostopadle ruch
pieszy odbywajacy sie na chodnikach.
Sposéb ten koresponduje z modelem
integracji na warunkach ruchu samo-
chodowego i jako taki tworzy najmniej
przyjazna przestrzen dla niezmotoryzo-
wanych uzytkownikéw ruchu. Drugim
sposobem jest wyznaczanie miejsc przy
krawezniku, réwnolegle do ruchu in-
nych uzytkownikow ulicy. Sposéb taki
jest dos¢ powszechny na ulicach odpo-
wiadajacych zasadzie woonerf, poniewaz
dobrze godzi interesy pieszych i kierow-
cow. Ulica moze wtedy stuzyé innych
funkcjom poza funkcja komunikacyjna.
Ostatni sposéb odpowiada modelowi we-
neckiemu, samochody zaparkowane sa
na koncu drogi, a ostatni odcinek trzeba

18 H.Linck, Carfreeexperiencein Freiburg-Vau-
ban, http:/ /www.atr.fc.it/admin/PagPar.php?op=
fg&id_pag par=1317&fld=file [dostep: 10.09.2018].

19 J. Gehl, Zycie..., s. 126.
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pokonac pieszo. W tym przypadku naste-
puje intensyfikacja ruchu pieszego, kto-
ry zastepuje ruch samochodowy, na co
wskazuja przytaczane przez Jana Gehla
badania przeprowadzone w Melbourne?°.

Z teorig miasta Jana Gehla laczy sie
przekonanie, ze zaplanowana przestrzen
miejska ma przeloZzenie na zachowania
ludzkie i na sposéb, w jaki miasta funk-
cjonuja. To znaczy, ze najpierw ludzie
ksztaltujg miasta, a potem to miasta
ksztattujg ludzi. I tak na przyklad miasta
zakladane przez Rzymian na podbitych
terenach ukazuja militarne przeznacze-
nie tych osrodkéw, a Haussmannow-
ska przebudowa Paryza doprowadzita
do narodzenia sie specyficznej ,kultu-
ry bulwarowej™!. Réwniez XX-wieczna
urbanistyka miala swoje konsekwencje
— w przestrzeni zaprojektowanej z mysla
przede wszystkim o szybkim ruchu sa-
mochodowym to samochody wypelnity
cala dostepna przestrzen miejska, a pro-
by zapobiezenia korkom samochodo-
wym za pomoca budowy nowych drog za
kazdym razem doprowadzaly do tego, ze
rowniez ta nowa przestrzen byta wkrotce
w calosci wypelniana. Jan Gehl dowodzi,
ze to zmniejszenie dostepnej przestrzeni
dla samochodéw prowadzi do obnizenia
natezenia ruchu samochodowego, po-
dajac jako jeden z przyktadéw zniszcze-
nie w wyniku trzesienia ziemi w 1989 r.
autostrady Embarcadero Freeway, ktora
prowadzita do centrum San Francisco.
Poczatkowo wiladze planowaly jak naj-
szybciej ja odbudowac, poniewaz stano-
wila jeden z glownym ciggéw komuni-
kacyjnych, wkrotce jednak stwierdzono,
ze kierowcy przystosowali sie do nowej
sytuacji i miasto dobrze sobie radzi bez
niej. Obecnie w miejscu dawnej auto-

20 J. Gehl et al., The Interface Beetween Public
and Private Territories in Residential Areas, Mel-
bourne 1977, [cyt. za:] Ibidem.

21 J. Gehl, Miasta..., s. 9.

strady znajduje sie obsadzony szpalera-
mi drzew bulwar z szerokimi chodnikami
i linig tramwajowa.

Jan Gehl wskazuje, ze walka o ja-
kos¢ przestrzeni odbywa sie w malej ska-
li. Dowodzi, ze znaczenie dla jakosci zy-
cia w miescie i relacji spotecznych majq
nie tylko wielkie projekty urbanistyczne,
ale tez drobne elementy w przestrzeni
miejskiej, jak chocby rodzaj i umiejsco-
wienie lawek, obecnos¢ albo brak potpry-
watnych ogrédkéw frontowych czy typ
i natezenie oswietlenia. Punktem wyjscia
dla dobrego planowania przestrzennego
powinny by¢ proste i zwykle aktywno-
Sci podejmowane przez ludzi??. Dunski
urbanista jest zwolennikiem raczej po-
wolnych i stopniowych zmian, poniewaz
nagte i radykalne zmiany moga wywotac
sprzeciw ludzi przyzwyczajonych do juz
istniejacego modelu przestrzeni i w kon-
sekwencji  zaprzepasci¢  jakakolwiek
mozliwos¢é poprawy miasta. Wychodzi
z zalozenia, ze jezeli chociaz jedna uli-
ca zostanie na poczatek przeksztatcona
w przyjazna przestrzen i bedzie dziatac,
to ludzie zauwaza to i beda chcieli po-
dobnych zmian réwniez w swoich oko-
licach, a stopniowo wprowadzane mate
zmiany z czasem przynosza znaczace
podwyzszenie jakosci przestrzeni. Celem
za$ projektowania urbanistycznego po-
winno by¢ miasto dla ludzi - to jest miej-
sce pelne zycia, bezpieczne, zréwnowazo-
ne i zdrowe.

Miasto pelne zycia, poniewaz prze-
strzen postrzegana przez ludzi jako przy-
jazna zacheca ich do pozostania i korzy-
stania z niej, a wynikiem tego jest wzrost
zachowan spotecznych pomiedzy obec-
nymi w przestrzeni osobami. Miasto bez-
pieczne, gdyz obecnos¢ ludzi na ulicach
wzmacnia naturalng i spontaniczna kon-
trole spoleczna, a ponadto przestrzen

22 Tbidem, s. 118.
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wysokiej jakosci zdecydowanie czesciej
bedzie przez jej uzytkownikéw uznawana
za ,swoja”, a to zapobiega obojetnosci na
to, co sie w niej dzieje. Miasto zréwnowa-
zone oznacza, ze miasto takie stara sie
nie eksploatowa¢ srodowiska natural-
nego ponad miare — zapewnia to zwarta
i niezbyt wysoka zabudowa, a takze zo-
rientowanie na podro6ze piesze, rowerowe
i transportem publicznym, dzieki czemu
ogranicza sie¢ zuzycie zasobow, emisje
zanieczyszczen czy natezenie halasu.
Miastem zdrowym jest miasto, w ktorym
chodzenie czy jazda na rowerze stanowia
cze§¢ zwyczajnych, codziennych ludz-
kich aktywnosci. Zapobiega to proble-
mom, ktore wiaza sie z dominacja siedza-
cego trybu zycia. Te cztery cele powinny
mie¢ na uwadze osoby odpowiedzialne
za planowanie urbanistyczne, poniewaz
wedlug Jana Gehla skuteczne spelnianie
ich jest kluczem do stworzenia miasta
odpowiadajacego potrzebom nowocze-
snych spoleczenstw?3.

Idee Jana Gehla zyskaly popular-
nos¢ i zostaly zastosowane w praktyce
w wielu miastach na calym swiecie, ale
szczegblnie wiele realizacji jego koncepcji
mozna odnalez¢ w krajach skandynaw-
skich, w tym w rodzinnym miescie urba-
nisty — Kopenhadze. W latach 60. Ko-
penhaga niewiele réznita sie od typowego
powojennego miasta zachodnioeuropej-
skiego. Stare srodmiescie poprzecinane
bylo drogami tranzytowymi, a dojazd
z jednorodzinnej zabudowy przedmiej-
skiej byl realizowany przede wszystkim
przez indywidualny transport samocho-
dowy. Oczywistym skutkiem takiego mo-
delu urbanistycznego byly korki, wzrost
zanieczyszczenia powietrza w miescie,
osiedla-sypialnie, ktore nie pelnity zad-
nej innej funkcji poza mieszkalng czy
depopulacja srédmiescia, ktére postrze-

23 Ibidem, s. 6-7.

gane bylo jako miejsce nieprzyjazne
i nienadajace si¢ do mieszkania w nim.
Jedna z pierwszych decyzji bylo ustano-
wienie w 1962 r. ulicy Streget jako strefy
pieszej o dlugosci 1100 metréow, w mo-
mencie powstania byl to najdtuzszy dep-
tak na swiecie. W tym czasie handlowcy
obawiali sie, ze spadnie sprzedaz w ich
sklepach, pojawialy sie réwniez opinie, ze
strefy piesze sa odpowiednie dla cieplych
krajow sréodziemnomorskich, ale na poét-
nocy nie maja racji bytu. Dzisiaj jednak
jest to jedna z najwiekszych atrakcji
Kopenhagi i najwieksza ulica handlowa
dunskiej stolicy. W innych miejscach
tworzono strefy uspokojonego ruchu, za-
checajace do przemieszczania sie pieszo
i rowerem. Dzigki temu obecnie okoto po-
towa wszystkich podrézy w Kopenhadze
to podréoze piesze i rowerowe?*. Liczba
podrézy samochodowych konsekwentnie
spada, a rowerowych rosnie?®. Projek-
tujac nowe przestrzenie w Kopenhadze,
zgodnie z rada Jana Gehla, stosuje sie
nowoczesna architekture, ale nawig-
zujaca do tradycyjnego modelu miasta
urbanistyke. Tworzy sie zwarta zabu-
dowe i miesza funkcje miejskie. Dzieki
temu unika sie zaréwno pastiszu histo-
rycznych form, jak i bledéw urbanistyki
modernistycznej. I tak, w 2014 stolica
Danii trzeci raz zostala przez czasopismo
Monocle uznana za miasto najlepsze do
zycia?®, wyprzedzajac Tokio i Melbourne,
a w 2016 Kopenhaga wygrata w rankin-
gu magazynu Metropolis na najlepsze
miasto do zamieszkania?’, wyprzedajac

2% http://www.epomm.eu/tems/result_city.
phtml?city=2278&map=1 [dostep: 10.09.2018].

25 http://www.cycling-embassy.dk/wp-con-
tent/uploads/2015/05/Copenhagens-Biycle-Ac-
count-2014.pdf [dostep: 10.09.2018].

26 http://denmark.dk/en/green-living/co-
penhagen/most-liveable-city-copenhagen [dostep:
10.09.2018].

27 https://www.metropolismag.com/cities/
the-best-cities-to-live-in [dostep: 10.09.2018].
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Berlin oraz Helsinki. Duzy udziat w tym
sukcesie ma Jan Gehl, zaréwno bezpo-
Srednio jako konsultant i projektant, jak
i autorytet dla innych urbanistow.
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