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Ekonomia w miastach dla ludzi

»Robimy to dla pieniedzy”

Wstep

Pieszym jest kazdy z nas. To forma transportu w miescie, ktora jest dostepna dla
wszystkich i o kazdej porze. Nawet kiedy czesto poruszamy sie samochodem,
autobusem czy rowerem, cze$¢ naszej drogi zawsze pokonujemy pieszo. Bez wzgledu
na wiek, pte¢, zdrowie czy upodobania. Tak przynajmniej wyglada teoria.

W rzeczywistosci nasze piesze szlaki petne sg réznego rodzaju utrudnien —
krzywe chodniki lub ich zupetny brak, obejscia dookofa, ruchliwe i szerokie jezdnie do
pokonania, diugie fazy Swiatet czy wreszcie zastawione chodniki. Nie sg to przyktady
tylko z polskich miast, czy tez z samego Lublina. Z podobnymi utrudnieniami muszg
sobie radzi¢ piesi w miastach na catym Swiecie.

W niniejszym opracowaniu znalazt sie szereg przyktadéw z réznych miast na
Swiecie, ktére powiedziaty STOP takiemu traktowaniu pieszych. Lokalne wladze zdaty
sobie sprawe z tego, ze przyjazne przestrzenie publiczne przyciggajg ludzi. Chcg sie
tam spotykacC i spedzac razem czas. A kiedy sg na miejscu, majg swoje potrzeby oraz
portfele w kieszeniach. Nie chodzi tu jednak o nachalne sieganie po pienigdze czy
naktadanie kolejnych obcigzajgcych opfat. W wielu miejscach stworzone zostaty
warunki, aby lokalni przedsiebiorcy mogli dotrze¢ do wiekszej liczby klientdw, ktorzy
zjawiali sie w danym miejscu. Mieszkancy tatwiej mogli do nich takze dotrze¢, poprzez
tworzenie réznych alternatyw transportu.

Wiadze miast wykazaly sie duzg madroscig i zbadaty czego potrzebujg ich
mieszkancy oraz jakie sg ich konsumpcyjne zachowania. Z takg wiedzg tatwiej byto
przygotowaé zmiany, wprowadzic je oraz nadzorowac ich postep.

Wiedza to wtadza - Niels Bohr
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Przykiady zagraniczne

NYC DoT

Wydziat Transportu w Nowym Jorku (Ney York City Departmanet of
Transportation) przygotowat program zmiany organizacji ulic. W pierwszym zdaniu listu
skierowanego do mieszkancow miasta, naczelnik wydziatu Janette Sadik-Khan pisze:
»Lepsze ulice to lepszy biznes”.

Urzednicy zdali sobie sprawe z tego, ze atrakcyjna przestrzen publiczna i lepigj
zaprojektowane ulice to nie tylko tadniejszy wyglad i usprawnienia z zakresu
bezpieczenstwa. One przyciggajg wiecej ludzi i zachecajg do wiekszej aktywnosci.
Wzmacniajg relacje dwoch stron: biznesu, ktory swiadczy ustugi oraz budzetu miasta.
Od 2008 roku urzednicy pracowali nad przygotowaniem metodologii dziatah oraz
wdrazali nowe rozwigzania na ulicach Nowego Jorku. W trakcie dziatan doktadnie
badali i mierzyli jakie zmiany sg potrzebne, jak przebiega ich wprowadzanie oraz jaki
daty efekt. Ponadto jasno okreslali cele jakie chcg osiggng¢ poprzez swoje dziatania.
Dotyczyty one:

- bezpieczenstwa: wypadkdéw z udziatem wszystkich uczestnikdw ruchu; predkosci
poruszania sie pojazddéw, w tym jej przekraczania,

- mobilnosci ludzi i dostepnosci: ilos¢ pojazddw, pasazerow komunikacji zbiorowej,
rowerzystow oraz uzytkownikdbw przestrzeni publicznych; wydajnosci systemu
parkowania; predkosci w ruchu drogowym,

- kondycji ekonomicznej: ilosci prywatnych przedsiebiorstw, zatrudnienia; sprzedazy
detalicznej i wydatkow klientéw

- zdrowia publicznego: czasu aktywnosci fizycznej, wystepowania schorzen (otytosé,
astma, itp)

- jakos¢ srodowiska: jakos¢ wody i powietrza; wyspy ciepta, zuzycie energii
- jakos¢ zycia: zadowolenie uzytkownikow, wykorzystanie przestrzeni publicznej

Wplyw na ekonomie poprzez zmiane ulic ma wiele aspektéw. Nowe rozwigzania
moga zacheci¢ czesc potencjalnych klientow do odwiedzania danej ulicy. Zmianie moze
ulec czestotliwos¢ przebywania w danym miejscu bgdz schematy wydawania pieniedzy
przez klientow. Jezeli wybdér samochodu, jako formy transportu na danym obszarze,
stanie sie mniej oczywisty, zmniejszy sie ilos¢ zmotoryzowanych klientow.
Jednoczesnie rozwijajac udogodnienia dla innych form transportu — tworzac pasy
rowerowe, ulepszajac transport publiczny, poszerzajgc chodniki oraz zwiekszajac
bezpieczenstwo przy przechodzeniu przez jezdnie, zwieksza sie ilos¢
potencjalnych klientow.

Jako jeden z wyznacznikéw efektdéw zmian, urzednicy uznali wysoko$é
sprzedazy osiggnietej po roku, przez przedsiebiorcéw na ulicach objetych przebudowa.
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Dane byly sprawdzane takze w 2 oraz 3 roku. Wyniki porébwnywano takze ze
sprzedawcami z sgsiednich ulic, bgdz czesci tej samej alei, ktéra nie zostata poddana
zmianom transportowym.

To dziatania, ktérych efekty da sie zauwazy¢ w ciggu 4 lat.

Zrédto: , The Economic Benefits of Sustainable Streets” New York City Department of Transportation

http://www.ssti.us/wp/wp-content/uploads/2014/01/dot-economic-benefits-of-sustainable-streets.pdf

Nowy Jork, East Village

Badanie trwato 15 dni, objeto 420 klientéw punktow ustugowych oraz
handlowych. Ankiety wykazaty, ze 74% klientdw Zyje w sgsiedztwie bgdz w niedalekiej
okolicy (jak na amerykanskie standardy). W badaniach poréwnano ekonomiczny wptyw
poszczegolnych grup klientow. Wykonano je po budowie odseparowanych drég
rowerowych i polepszeniu bezpieczenstwa oraz przestrzeni dla pieszych.

- Niezmotoryzowani (piesi, rowerzysci) oraz osoby korzystajagce z komunikacji
publicznej to 92% klientéw w okolicy. W ciggu badan generowali 95% obrotu. O
wiele czesciej odwiedzali tez lokale.

- Pieszy w ciggu tygodnia wydat $rednio 158%, rowerzysta 163$, pasazer metra 11189,
zmotoryzowany 143$.

- Zmotoryzowani (5%) w trakcie badan generowali 4% obrotu. Byli rzadszymi klientami
w okolicy.

- Okoto 60% pieszych i rowerzystow pojawiato sie w okolicy czesciej niz 5 razy w
tygodniu.

Zrédfo: “East Village shoppers study”, Transportation Alternatives

http://transalt.org/sites/default/files/news/reports/2012/EVSS Final.pdf

Brooklyn

Przy Pearl Street zamieniono parking na skwer dla pieszych. W pobliskich
sklepach i lokalach sprzedaz zwiekszyta sie 0 172%. Dodatkowo odnotowano mniejszg
liczbe wypadkow, kierujgcy przejezdzali wolniej, zmniejszyt sie hatas.

Zrédto: http://www.wnyc.org/story/285770-nyc-dot-study-street-redesign-good-for-the-economy/
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http://transalt.org/sites/default/files/news/reports/2012/EVSS_Final.pdf

Portland

Badanie przeprowadzono w 78 punktach handlowo/ustugowych na terenie
catego miasta — w centrum, centrach dzielnicowych, na przedmiesciach oraz na
obrzezach. Wziety w nim udziat bary, restauracje, sklepy wielobranzowe. Ankiety
wykazaly, ze klienci niezmotoryzowani zostawiajg tyle samo, a nawet wiecej
pieniedzy w ujeciu ogdélnym, niz zmotoryzowani. Ponizsza tabela przedstawia

Srednie wydatki na osobe.

SI.<Iep . Bar Restauracja
wielobranzowy
Pieszo 6% 22% 17%
Rower 8% 17% 11$
Samochod 7,5% 20% 193%
Transport
. 7,5% 18% 16%
zbiorowy

Niezmotoryzowani sg czestszymi klientami, co w zestawieniu koncowym sprawia, ze
zostawiajg w badanych miejscach wiecej pieniedzy. Ponizsza tabela przedstawia

Srednig ilos¢ wizyt w miesigcu.

SI.<Iep . Bar Restauracja
wielobranzowy
Pieszo 11 3 3
Rower 9 5 8
Samochéd 8 2 2
Trgnsport 9 5 3
zbiorowy

Jak zauwazajg tworcy badan, zebrane dane pokazujg, ze klienci, ktérzy nie sg
zmotoryzowani, tworzg konkurencje dla zmotoryzowanych. To grupa konsumentoéw,
do ktérych przedsiebiorcy powinni staraé sie¢ dotrze¢ w odrebny sposéb.
Stanowia nawet 80% klientéw. Rolg lokalnych samorzadéw powinno byé
zwrocenie przedsiebiorcom uwagi na ten fakt.

Zrédto: ,Consumer behaviour and travel choices” Department of Civil and Environmental Engineering
Portland State University, 2012
https://wiki.cecs.pdx.edu/pub/ItsWeb/TrbConferences/Clifton_TRB2013_ConsumerBehaviorAndTravelCh
oices_submitted.pdf
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South Lake City, 300 South street

Ulica wzieta udziat w programie miejskiego ograniczania ruchu. W czesci ulicy 5
pasow ruchu zostato ograniczonych do 3. Liczne miejsca parkingowe ograniczono o
30%. Posadzono nowe rosliny, stworzone wygodniejsze i bardziej bezpieczne przejscia
dla pieszych, w przestrzeni pojawita sie sztuka. Parkowanie zostato przeorganizowane
w 9 kwartatach, aby przywroci¢ dawny korytarz handlowy w centrum miasta.

- Po 1,5 roku wdrazania projektu, poréwnano dane podatkowe z 2013 i 2015 roku. Na
300 South street sprzedaz wzrosta o niemal 9%, podczas gdy w catym miescie o 7%.

- Wedtug przeprowadzonych ankiet, w okoto 18% lokali zyski wzrosty, w okoto 78%
pozostaty na dobrym poziomie. W opinii wiascicieli klienci na rowerach czesciej
wracajg. Ponadto potrzeba ,,mniej miejsca parkingowego na portfel”.

http://www.peopleforbikes.org/blog/entry/salt-lake-city-street-removes-parking-adds-bike-lanes-and-sales-
go-up

Vancouver

Zbadano koszty, jakie ponosi miasto, podczas podrozy na tym samym 5
kilometrowym odcinku. Wyrdzniono je w systemie zdrowotnym oraz w leczeniu skutkow
wypadkow. W ujeciu spotecznym byty to korzysci z dobrego zdrowia i wydajnosci
w pracy dzieki aktywnosci fizycznej.

- Najwieksze oszczednosci generowato chodzenie 1,08% i podroz rowerem 0,758%.

- W innych $rodkach transportu wydatki byty wieksze niz oszczednosci: komunikacja
zbiorowa koszt 0,38%, samochod koszt 2,87$%. Wydatki spowodowane byty
generowaniem zanieczyszczen, hatasu, budowg i utrzymaniem drdég, utrzymaniem
autobusow oraz potencjalnym ryzykiem wypadkow.

- Przy pokonaniu tego samego odcinka indywidualne koszty oszacowano na: autobus
83, pieszo 7,93%, samochodem 6,47$, rowerem 3,70%.

Przy obliczeniach wzieto pod uwage nie tylko koszty paliwa, ubezpieczen czy
utrzymania pojazdéw. Na konkretne kwoty przeliczono réwniez czas. Dlatego im
diuzsza podréz, tym wieksze straty finansowe. Pieszo poruszamy sie najwolniej
i najdtuze;.

- Na kazdego dolara wydanego na podréz przez niechronionych uczestnikow ruchu
wypada 0,01$ (w przypadku pieszych) lub 0,08% (w przypadku rowerzystow) wydanych
przez spoteczenstwo.

- 1$ wydany przez pasazera komunikacji zbiorowej to 1,50$% kosztéw zewnetrznych. Do
1$ wydanego przez kierowce spoteczenstwo musi doptaci¢ az 9,208.

Zrédto: ,What's the full cost of your commute?” http://movingforward.discoursemedia.org/costofcommute/

MIASTO
DLA LUDZI
2015-16 -MdL Ekonomia w miastach dla ludzi.pdf, www.miastodlaludzi.ulublin.eu

LA g LN 5/13




Toronto, Bloor street

Badania zostaly przeprowadzone przed wprowadzeniem udogodnien dla
pieszych oraz rowerzystéw. Mialy zbada¢ kierunek zmian oraz ich zasadnos¢. Gtéwnym
problemem byta decyzja: poszerzy¢ chodniki i dopusci¢ na nich ruch rowerowy, czy
stworzy¢ pasy w jezdni kosztem miejsc parkingowych.

- Ponad potowa klientdéw na tej ulicy, to okoliczni mieszkancy.
- 10% statych klientéw to zmotoryzowani.

- Najczestszymi klientami w okolicy byli piesi — 84% z nich pojawiato sie w okolicy
czesciej niz 5 razy w miesigcu. Odpowiednio rowerzysci — 72%, transport publiczny —
44%, samochod - 42%.

- Piesi, rowerzysci oraz pasazerowie komunikacji zbiorowej zostawiali miesiecznie w
sklepach oraz punktach ustugowych wiecej pieniedzy niz zmotoryzowani.

Zrédho: ,Bike Lanes, On-Street Parking and Business A Study of Bloor Street in Toronto’s Annex
Neighbourhood” Clean Air Partnership, 2009
http://www.bikeleague.org/sites/default/files/bikeleague/bikeleague.org/programs/bicyclefriendlyamerica/b
icyclefriendlybusiness/pdfs/toronto_study bike lanes_parking.pdf

Australia
Melbourne, Lygon Street, Carlton

Dane wykazaty, ze jedno miejsce parkingowe dla samochodu generuje wiekszy
obrét, niz pojedynczy rowerzysta — 27$ na godzine zmotoryzowany i 16,20$ rowerzysta.
Jednak na jednym miejscu moze zaparkowacC 6 rowerzystow. Daje to szacunkowo
97,20% na godzine. Oznacza to wieksze wydatki niezmotoryzowanych oraz wieksze
generowane przez nich obroty, podczas zajmowania takiej samej powierzchni
parkingowej.

Zrédto: ,What is the economic contribution of cyclists compared to car drivers in inner suburban Melbourne’s
shopping strips?” Alison Lee, Master of Urban Planing, Uniwersity of Melbourne, 2008

http://colabradio.mit.edu/wp-content/uploads/2010/12/Final_Thesis_Alison_Lee.pdf

Australijski wicepremier Anthony Albanese w 2013 roku stwierdzit, ze:

- Kazda 20 minutowa podroz na rowerze do pracy i z powrotem oznacza korzysci dla
gospodarki szacowane na 21$.

- W przypadku, gdy do pracy i z powrotem podrézujemy pieszo 20 minut, to korzysci te
szacowane sg na 8,53.
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http://www.smh.com.au/national/bike-riders-save-economy-21-on-each-commute-20130730-2qxdg.html

Ministerstwo Infrastruktury i Transportu Australii wyliczyto korzysci dla
budzetu wynikajgce z kazdego kilometra pokonanego pieszo oraz na rowerze.

1 kilometr pieszo — 2,12$
1 kilometr na rowerze — 1,43%

- Podr6z do pracy pieszo i rowerem to polepszenie zdrowia, mniejsze zattoczenie
(kongestia), zmniejszenie kosztow infrastruktury transportowej, ograniczenie emisji
gazéw cieplarnianych, lepsza jakos¢ powietrza, zmniejszenie hatasu i oszczednosci w
kosztach zapewnienia miejsc do parkowania.

Piesze podréze najlepiej sprawdzajg sie na krétkich dystansach, do 2 km lub
okoto 20 min. Rowniez 20 minut (ok 5 km) to optymalny czas statych dojazdéw
rowerem.

Anthony Albanese, wicepremier Autralii: ,Musimy zacheci¢ wiecej osob do
tego, aby na krétkich dystansach wybieraty alternatywne srodki transportu. Ludzie bedg
chodzili lub jezdzili rowerem wtedy, kiedy bedzie to bezpieczne i wygodne.”

Zrodio: ,Bike riders save economy $21 on each commute” www.smh.com.au, 2013

http://www.smh.com.au/national/bike-riders-save-economy-21-on-each-commute-20130730-2gxdg.html

~Walking, Riding and Access to Public Transport. Supporting active travel in australian communities” Australian
Government, Department of Infrastructure and Transport, 2013

https://pulll-bicyclensw.netdna-ssl.com/wp-content/uploads/2013/07/walking-riding-access-to-public-transport-
final.pdf

Anglia, Bristol / Szwajcaria, Graz

Poproszono 126 sprzedawcow i ustugodawcdw o to, aby oszacowali procentowo
z jakiego $rodka transportu korzystajg ich klienci. Nastepnie przepytano 840 klientow.
Test wykazat, Zze przedsiebiorcy przeceniajg udziat samochodu oraz miejsc
parkingowych w osigganych przez nich zyskach.

Podobne badania przeprowadzone w szwajcarskim Grazu.

Walk Walk Cycle Cycle Bus Bus Car Car

Actual Actual Estimated Actial || Estmated

Estimated Actual Estimated

Graz 44% 25% 8% 5% 16% 12% 32% 58%
Bristol | 55% 42% 10% 6% 13% 11% 22% 41%
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Irlandia, Dublin

Badania przeprowadzono na gtéwnych handlowych ulicach w mieécie - Grafton i
Henry. Wzieto w nich udziat ponad 1000 klientéw. Zapytano takze sprzedawcéw o
oszacowanie jak procentowo rozktadajg sie formy transportu wsrdd ich klientow.
Sprzedawcy przeceniali w ich transporcie udziat prywatnych samochodéw oraz
tramwaju. Niedoceniane byla natomiast jazda autobusem oraz ruch pieszy.
Wyciggajac wnioski, oraz inwestujgc w infrastrukture dla tych dwoéch ostatnich grup
klientow, mozna osiggngc wieksze zyski.

- Na Grafton rowerzysta kupowat miesiecznie za 9 euro mniej niz zmotoryzowany.
Jednoczesnie czesciej wracat w dang okolice. Zmotoryzowani wracali najrzadziej.

- Grupg klientéw, ktorzy wydawali najwiecej na tych ulicach, byli pasazerowie
autobusow: 5,5 tys € i niemal 9 tys. € miesiecznie.

- 1/5 podrézy na danych ulicach odbywata sie pieszo.

Zrédto: ,Report on shopper travel behaviour in Dublin City Centre” Dublin Institute of Technology, 2011 /
http://arrow.dit.ie/cgi/viewcontent.cgi?article=1010&context=comlinkoth

Anglia, Londyn

Przepytano 5000 klientow w centrum miasta. Z posréd grupy tych, ktorzy
odwiedzali t¢ cze$¢ miasta przynajmniej 5 razy w miesigcu: 50% poruszato sie
pieszo, 37% rowerem, 27% autobusem i 14% samochodem.

Ponadto pieszy miesiecznie wydawal 373 funty, pasazer autobusu 282,
zmotoryzowany 226.

Klienci ocenili, ze bardziej przyciagaja ich zréznicowane sklepy oraz
przyjazna przestrzen, niz mozliwos¢ zaparkowania.

Zrédho: ,4 Reasons Retailers Don't Need Free Parking to Thrive” www.citylab.com

http://www.citylab.com/work/2012/11/4-reasons-retailers-dont-need-free-parking-thrive/3978/

Holandia, Utrecht, plac Sw. Marii

Zespot ulic i kwartatdw w centrum miasta. Wtadze na przestrzeni lat zaczety
uwalnia¢ ten obszar spod dominacji ruchu samochodowego.
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http://www.citylab.com/work/2012/11/4-reasons-retailers-dont-need-free-parking-thrive/3978/

- Ostatecznie jezdnie otrzymaty szerokos¢ 5,5m. Przestrzen, ktéra spetnia funkcje inne
niz jezdne, zyskata 24m (w tym chodniki 10-13m). Mieszkancy, przedsiebiorcy oraz
wtadze podjeli decyzje, ze samochod nie bedzie dominujgcym srodkiem transportu.

- W 2014 roku, podczas planowania kolejnego przearanzowania przestrzeni, wtadze
miasta chciaty stworzy¢ dodatkowych 20 miejsc parkingowych. Lokalni przedsiebiorcy
postulowani jednak, aby nie tworzy¢ zadnych. Ostatecznie powstato 7 ,,specjalnych”
miejsc — dla o0séb niepetnosprawnych, aut elektrycznych oraz samochodu
wspotdzielonego. Dla obstugi firm powstaty zatoki parkingowe, z ktérych w ciggu dnia
korzystajg pojazdy dostawcze. W nocy te miejsca zajmujg taksowki. Wsigs¢ do jednej z
nich mozna jedynie w wyznaczonych miejscach. Nieopodal centrum znajduje sie
publiczny parking na 1000 aut, ktory nazywany jest ,pomytkg lat 70”. Ma on
niekompletny system drég dojazdowych.

Zrédto: https://bicycledutch.wordpress.com/2015/09/22/reconstruction-of-st-marys-place-in-utrecht/

Dania, Kopenhaga

Wiadze miasta obliczyly, ze kazdy kilometr pokonany na rowerze daje zysk
1,22 kr, czyli 0,17 €.

Natomiast kazdy kilometr pokonany samochodem to dla miasta strata 0,67 kr, czyli
0.09¢€.

Na obliczenia ztozyly sie: poprawa zdrowia mieszkahcow poprzez zapewnienie
aktywnosci fizycznej, mniejsza iloS§¢ wypadkow, mniejsze zattoczenie (kongestia),
zmniejszenie kosztéw tworzenia i utrzymania infrastruktury transportowej, ograniczenie
emisji gazow cieplarnianych, lepsza jakos¢ powietrza, zmniejszenie hatasu i
oszczednosci w kosztach zapewnienia miejsc do parkowania.

Kopenhaga ma wizje. Chce sta¢ sie miastem najlepszym do zycia:
zrbwnowazonym, z przestrzeniami publicznymi, ktére zachecaja do
zréznicowanego i wyjatkowego miejskiego zycia. Chce by¢ metropolig dla ludzi.

Zrédto: ,Cities are for people Shaping the citizen friendly urban environment” Helle Sgholt, Architect, Founding
Partner & CEO Gehl Architects

‘MORE PEOPLE TO WALK MORE. The Pedestrian strategy of Copenhagen” Technical and Enviromental
Administration, City of Copenhagen

http://kk.sites.itera.dk/apps/kk_pub2/pdf/944_kJ1jmW Qff0.pdf
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Przykiady polskie

tédz, ul. 6 sierpnia ,,woonerf”

W dostownym ttumaczeniu to ,zyjgcy podworzec”. Wazng cechg takiej ulicy, czy
tez przestrzeni, jest jej funkcja mieszkaniowa. Ponadto moze on oznacza¢ przestrzen
zamknietg, z tylko jednym wjazdem.

»Rewolucyjnym podejsciem przy projektowaniu stref woonerf jest takie
gospodarowanie zasobami ulicy, ze przy zachowaniu jej wszystkich kluczowych
funkcji (komunikacyjnej, zagwarantowania miejsc parkingowych, obstugi przez
pojazdy specjalne) mozna stworzy¢ przestrzen o wysokim poziomie
bezpieczenstwa, walorach estetycznych, a przede wszystkim - miejsca gdzie
przyjemnie mozna spedzi¢ czas. W pewnym sensie woonerf jest sposobem
komponowania ulicy, gdzie po nadaniu priorytetu osobom pieszym i cyklistom
stwarzamy miejsce, ktore poza funkcjg komunikacyjng staje sie niewielkg przestrzenig
publiczng. Mozna zatem powiedzie¢, ze woonerf jest jednoczesnie ulicg, deptakiem,
parkingiem i miejscem spotkan mieszkancéw.”

Zrédto: ,Czym jest woonerf?” http://woonerf.dlalodzi.info/czym_jest_woonerf.html

Mieszkancy oraz dziatacze miejscy stworzyli wspodlnie projekt ulicy 6 sierpnia w
todzi. W tej przestrzeni pojawity sie nowe tawki, mata architektura, posadzono drzewa,
od nowa wyznaczono miejsca parkingowe w czesci ulicy. Mieszkancy korzystajg z
wysokiej jakosci nawierzchni, ponadto wtasciciele kamienic rozpoczeli remonty fasad
budynkdéw.

Inicjatorzy zmian relacjonuja:
— Po roku lokalni przedsiebiorcy, restauratorzy zanotowali wzrost obrotéw o ok. 1/3.

- W poniedziatek popotudniu, po otwarciu ulicy, niektore lokale juz miaty takie obtozenie
klientami/dochody, jak do tej pory tylko w pigtki wieczorami.

- Jeden z lokali z na ul.6 sierpnia, gdy otworzyt powiekszony ogrédek, musiat zamkngc¢
cze$¢ sali wewnatrz budynku. Klientdw byto na tak duzo, ze nie byli w stanie ich
obstuzy¢.

- Nastepng z planowanych do przebudowy ulic, byta ul. Traugutta. Kiedy stato sie to
faktem, witasciciele dwoch kamienic zdecydowali sie na remont elewacji, zeby nie
odstawa¢ wizerunkowo od nawierzchni ulicy. Kamienicznicy majg tak duze
zainteresowanie lokalami, ze wstrzymali wszelkie najmy do momentu wybudowania
ulicy - wiedzg, ze moge zazgdac¢ dowolnego czynszu za wynajem. Restauracje, bary,
ktére juz sg przy ul. Traugutta, wystgpity o mozliwos¢é powiekszenia lokali lub kuchni.

- na ul. Piramowicza witasciciele dwoch kamienic zdecydowali sie na zaadaptowanie
przestrzeni piwnicznych na lokale i wystgpili o0 mozliwos¢ wybudowania wyj$¢ na ulice,
zeby wykorzystac¢ potencjatu ulicy po przebudowie. Do tej pory nie byto to mozliwe, ze
wzgledu na zbyt waskie chodniki.
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Szczecin, plac Zamenhoffa

Stowarzyszenie Estetycznego i Nowoczesnego Szczecina przeprowadzito
badania formy komunikacji klientéw w centrum miasta.

- Ankiety wykazaty, ze niezmotoryzowani to 82% klientéw, w tym 71% to piesi.

- ,Ulice, na ktérych odbywaly sie badania, sg (poza deptakiem) w 80-90%
zdominowane przez samochody. Uzytkownicy aut, wediug wynikéw badania
stanowig natomiast 10-20%. Udziaty poszczegdlnych grup klientow nie sg absolutnie
proporcjonalne do zajmowanej przez nich przestrzeni.”

- Zmotoryzowani najrzadziej zostajg statymi klientami. Ci, ktorzy parkujg pod drzwiami,
rzadziej deklarujg powrot do sklepu. Im klienci parkowali dalej, tym czesciej odwiedzali
sklep.

- Klienci piesi to w wigkszosci mieszkancy centrum oraz okolic. Na nich opiera si¢
handel w Srédmiesciu. Bardziej atrakcyjna przestrzen publiczna, jej dostepnosé oraz
réznorodnos¢ moze spowodowaé, ze zaczng korzysta¢ z niej mieszkahncy bardziej
oddalonych czes$ci miasta.

Zrodto: http://sens.szczecin.pl/2014/03/11/badanie-klientow-lokali-usytuowanych-przy-ulicach-wokol-placu-
zamenhofa/
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http://sens.szczecin.pl/2014/03/11/badanie-klientow-lokali-usytuowanych-przy-ulicach-wokol-placu-zamenhofa/
http://sens.szczecin.pl/2014/03/11/badanie-klientow-lokali-usytuowanych-przy-ulicach-wokol-placu-zamenhofa/

Podsumowanie

Enrique Penalosa — burmistrz Bogoty, Kolumbia
W miescie wdrozono system tras autobusowych szybkiego ruchu.

Parkowanie na chodnikach stato sie tradycjg. Penalosa rozpoczgt walke o odebranie
samochodom przestrzeni dla pieszych oraz ,0 przywrécenie ludziom godnosci’.
Podczas tego procesu zostat prawie usuniety ze stanowiska burmistrza.

,Rozwiniete miasta to nie takie, w ktéorych nawet biedni jezdza
samochodami. To miejsca, gdzie bogaci korzystajg z komunikacji publicznej.”

.Pierwszy artykut kazdej konstytucji gwarantuje rownosé obywateli wobec prawa. To nie
poezja, tylko fundamentalna zasada. Wedtug niej autobus z 80 pasazerami ma wiecej
prawa do przestrzeni na ulicy, niz samochdd z jedng osobg w $rodku. Jestesmy tak
przyzwyczajeni do nierownosci, ze ich nie zauwazamy. (...) Kiedy zostatem
burmistrzem wprowadzitem demokratyczng zasade, ze dobro ogotu jest wazniejsze niz
dobro jednostki. Autobus z 100 ludzi ma 100 razy wieksze prawo do jezdni niz
samochéd.”

Zrédto: TED Talks ,Enrique Pefialosa: Why buses represent democracy in action”, 2013

Jak stusznie zauwazyli badacze z Toronto, planowanie i projektowanie
wspaniatych, zyjgcych ulic to ztozony proces. Skfadajg sie na niego rozmaite wyzwania:
ograniczony budzet, okre$lanie pierwszenstwa uzytkownikdw w przestrzeni miasta,
strach przedsiebiorcow przed ekonomicznymi stratami oraz polityczny sprzeciw. Wazne
jest, zeby zbada¢ mozliwie wiele czynnikéw, aby podjete decyzje oprze¢ na jak
najlepszej wiedzy. Przede wszystkim powinny charakteryzowa¢ sie troskg o dobro
spoteczne i spetniaC oczekiwania stron w jak najwiekszym stopniu.

Wsrod wielu oséb: wiascicieli sklepow i punktow ustugowych, urzednikow i
lokalnych samorzgdowcow oraz klientdw panuje przekonanie, ze biznes moze dobrze
dziatac tylko wtedy, gdy da sie do niego dojecha¢ samochodem i zaparkowac tak blisko,
jak to tylko mozliwe. Przedstawione przyktady pokazujg, ze klienci, ktdérzy korzystajg z
indywidualnego transportu samochodowego, to zazwyczaj mniejszosc.
Prawdopodobnie jednorazowo mogg zrobi¢ zakupy na wiekszg kwote, ale nie sg
czestymi gosémi oraz rzadziej wracajg w dane miejsce. Piesi, pasazerowie
komunikacji czy rowerzysci, nawet jezeli jednokrotnie wydaja mniej, to stanowiag
wiekszos¢ uzytkownikéw centrow miast. Majg mniejsze portfele, ale jest ich
wiecej, przez co na koniec tygodnia czy miesigca wydajg wiecej pieniedzy niz
zmotoryzowani. Utworzenie jednego miejsca parkingowego dla samochodu daje
mniejsze zyski, niz miejsca postojowego dla roweréw czy dobrej przestrzeni dla
pieszych. W tworzeniu transportu warto zatem dgzy¢ do réwnowazenia — nie tyle
kazdemu po réwno, co wedtug potrzeb. Tworzenie sytuacji, w ktérej dominuje jeden ze
srodkéw transportu - samochdd, rower czy autobus, moze prowadzi¢ do odrzucenia
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danej przestrzeni przez uzytkownikow. To nie samochody wydajg pienigdze. Wydajg je
ludzie. Im wiecej osdéb uda nam sie przetransportowaé przez miasto, tym wiecej
wydadzg. Obecna obserwacja ulic w Lublinie, oraz w wielu innych miastach pokazuje,
ze indywidualne auta sg nieefektywne w transporcie ludzi.

Przedstawione przykfady z rozmaitych krajow, kontynentéw i kultur pokazujg, ze
do zmian w przestrzeni czesto dochodzi w podobny sposéb. Wigze sie to z
niepewnoscig, brakiem zaufania, czesto strachem, co w efekcie daje sprzeciw. W ich
przezwyciezaniu pomaga wiedza. Wiedza na temat tego co mamy, co mozemy miec
i jak to osiggnaC. Przedstawione zmiany w miastach zostaty oparte na analizach.
Lokalne wiadze badz aktywisci chcieli najpierw dowiedzie¢ sie czego potrzebujg
mieszkancy. Nastepnie zbadali to, na czym im zalezy, przeanalizowali i policzyli
mozliwosci. Po zbadaniu potrzeb, rozpoczat sie proces wprowadzania zmian w
przestrzenie ulic, oraz ciggte sprawdzanie co te zmiany przyniosty. Wtadze miast
zazwyczaj nie sg w stanie kreowac miejskiego zycia. Jednak wspolnie z mieszkancami,
wtascicielami nieruchomosci, lokalnymi biznesmenami oraz ekspertami da sie stworzy¢
miasto, ktére zaprasza do wspolnego, publicznego zycia.

Lublin i jego mieszkancy takze oczekuje zmian. Przebywajgc w przestrzeni
miasta niekiedy mamy poczucie, ze cos nam nie pasuje, gdzies nas uwiera, nie chcemy
przebywa¢ w danym miejscu. Czesto jednak nie wiemy dlaczego.
Bez zbadania przyczyn nie bedziemy wiedzieli co i jak nalezy zmieni¢. Zmiany w
miastach nie moga opiera¢ sie na subiektywnych opiniach, emocjonalnym
nacisku czy spetnianiu ambicji. Mierzmy to, na czym nam zalezy.

Ekonomia w miastach dla ludzi ,,Robimy to dla pieniedzy”

Opracowanie powstato w ramach projektu ,Miasto dla ludzi. Lubelskie standardy infrastruktury pieszej”
Opracowat: tukasz Sobdtka, Ruch Spoteczny Pieszy Lublin,

konsultacje: Jan Kaminski

rysunki Projektu MdL: Florentyna Nastaj
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