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Woonerf jako idea projektowania
ulic zorientowana na poprawe
Jjakosci zycia w miescie

Woonerf as an Idea of Street Design Aimed
at Improving Quality of Life in Cities

Streszczenie:

Po wielu dziesigcioleciach projektowania ulic, w ktérych priorytetem byto zapewnienie wysokiej przepustowosci ruchu sa-
mochodowego, coraz powszechniej nastepuje reorientacja na takie ich projektowanie, by poprawi¢ jakos$¢ zycia w miescie.
Miesci sie to w hasle o szerszym wymiarze znaczeniowym — jest nim odzyskiwanie miasta dla ludzi. Jest tez konsekwencja
zmiany, jakg w tym zakresie przeprowadzili w rézny sposob i w réznym czasie, zwtaszcza Jane Jacobs, Colin Buchanan, Jan
Gehl i Janette Sadik-Khan. W efekcie idea projektowania ulicy jako woonerf odpowiada bardziej jakosci zycia niz szybkosci
zycia. Powstata ona w latach 60-tych XX w. w niderlandzkim Delft. Podstawowg cecha woonerf jest odwrdcenie hierarchii,
w ktérej to nie samochdd jest najwazniejszy, lecz cztowiek. Osigga sie to poprzez takie ksztattowanie przestrzeni, by podkre-
sli¢, ze jest to przestrzen w catosci dla pieszych, z ktérej przemieszczajagcy sie samochodami moga korzystaé ustepujac im
pierwszenstwa i zachowujac szczegdlng ostroznosé.

Artykut ma charakter przegladowy. Jego celem jest zaprezentowanie idei projektowania ulicy jako woonerf — w tym zaréwno
uwarunkowan powstania tej koncepcji, jak i jej charakterystycznych cech. Poniewaz idea ta zyskuje na popularnosci takze
w Polsce, artykut przedstawia proces jej rozpowszechniania w naszym kraju.
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Abstract:

After decades of designing streets, the priority of which was to ensure high car-traffic capacity, there is more and more re-
-orientation towards their design in order to improve quality of life in the city. This is part of a slogan with broader meaning
— that is reclaiming the city for the people. It is also a consequence of the changes that have been made within this area in
different ways and at different times, especially by Jane Jacobs, Colin Buchanan, Jan Gehl and Janette Sadik-Khan. As an
effect, the idea of designing a street as a woonerf corresponds more to quality than speed of life. It was established in the
1960s in the Dutch city of Delft. The main feature of woonerf is inversion of hierarchy, in which it is not the car that is the most
important, but the person. This is achieved by shaping the space to emphasize that it is a pedestrianised place, which can be
used by motorists, but by giving way to pedestrians and travelling with extreme caution.

The article is of review nature. Its aim is to present the idea of street design as a woonerf — including both the conditions for
creating this concept and its characteristic features. As this idea is gaining popularity in Poland, in the article, the process of
its dissemination in our country is also demonstrated.

Stowa kluczowe: ulica, woonerf, projektowanie ulic, jako$¢ zycia w miescie
Keywords: street, woonerf, street design, quality of life in the city

Introduction

The growing nuisance related to car traffic in the city
— emission of pollutants, including noise, endanger-
ing unprotected road users and the enormous terrain
consumption of roads and parking spaces — has led
to the re-orientation of priorities in street design. As
a result, ensuring high car-traffic capacity has lost its
importance, focusing more on improving quality of life
within cities. In some places, it even has the dimension

Wprowadzenie

Narastanie ucigzliwosci zwigzanych z ruchem samo-
chodowym w miescie — emisjg zanieczyszczen, w tym
hatasu, stwarzanie zagrozenia dla niechronionych
uczestnikow ruchu oraz olbrzymiag terenochtonnoscia
jezdni i miejsc postojowych doprowadzity do procesu
reorientacji priorytetéw w projektowaniu ulic. W efekcie
zapewnienie wysokiej przepustowosci ruchu samocho-

dowego stracito na znaczeniu na rzecz poprawy jakosc¢
zycia w miescie. W niektérych miejscach ma to wrecz
wymiar odzyskiwania miasta dla ludzi. Proces ten swoje

of reclaiming the city for the people. This process has
its origins in the 1950s and 1960s, but in Poland, which
has only just entered the stage of rapid development
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poczatki ma w latach 50-tych i 60-tych XX w. ale w Pol-
sce, ktéra dopiero w latach 90-tych XX w. weszta w faze
gwattownego rozwoju motoryzacji indywidualnej, zmia-
ny zachodzg dopiero w ostatnich latach. Stad wzrastaja-
ca popularnos¢ idei projektowania ulic zorientowanej na
poprawe jako$ci zycia w miescie — a wiec woonerfow.
Kontekst zachodzacych zmian w projektowaniu ulic
Jakosé zycia w miescie jest wypadkowag wielu
roznorodnych czynnikow ksztattujgcych dobrostan czto-
wieka. Mogg by¢ one rozpatrywane obiektywnie lub
subiektywnie. Dodatkowo ich waga, a wiec sita wptywu
na poziom jakosci zycia, jest bardzo zréznicowana. Sa
to przede wszystkim: zdrowie, bezpieczenstwo, dostep
do ustug (w tym ustug publicznych) i ich jako$¢, mozli-
wos$é wypoczynku i rekreacji, jako$¢ przestrzeni (w tym
zwiaszcza przestrzeni publicznych - ulic, placéw, skwe-
row), koszt zycia, wystepowanie zanieczyszczen (zwtasz-
cza zanieczyszczen powietrza i hatasu), funkcjonowanie
w spotecznosci (por. Banai, Rapino, 2009; Chojecka,
2014; Czepkiewicz, Jankowski, 2015; El Din, Shalaby,
Farouh i in., 2013; Insch, Florek, 2010; Peach, Petach,
2016; Smith, Nelischer, Perkins, 1997; Szottysek, Otre-
ba, 2015; Turksever, Atalik, 2001; Weziak-Biatowolska,
2016; Wozniak, 2015; Zenker, Petersen, Aholt, 2013).
Jednoczesnie srodowisko miejskie postrzegane jest cze-
sto jako obnizajace jako$¢ zycia — zwtaszcza poprzez ha-
fas, zanieczyszczenie powietrza i stresujgcy tryb zycia.
W przesztosci odpowiedzialne za to byty przede wszyst-
kim przemyst oraz zte warunki mieszkaniowe. Natomiast
wspoéiczesnie wynika to w znacznej mierze z negatywne-
go wptywu transportu samochodowego —a w efekcie de-
gradacji przestrzeni i emisji zanieczyszczen (por. Banister,
2005; Czepkiewicz, Jankowski, 2015; Frumkin, 2002; Hall,
2002; Kenworthy, 2006; Mage Ozolins, Peterson, 1996;
Nijkamp, Rienstra, 1996; Szoftysek, Twardg, 2012; Weso-
fowski, 2008; Wojtowicz, Banasik, Basiaga-Pasternak i in.,
2020; Wojtowicz, Wojtowicz, Nessel, 2017).

Niemniej jednak miasta nastawione sg na wzrost i roz-
woj. W efekcie ich celem jest zarowno przyciagniecie
nowych mieszkancoéw, jak i zachecenie do pozostania
tych, ktdrzy juz w nim mieszkajag. Wymaga to dziatan
w celu zapewnienia odpowiedniej jako$ci zycia w mie-
$cie. Stad aspekt ten stat sie gtéwnym elementem po-
lityki miejskiej w wielu krajach — w tym zwtaszcza w le-
piej rozwinigtych. Odzwierciedlajg to liczne dokumenty
zarowno na poziomie krajowym, jak i poszczegdlnych
miast, a takze publikacje naukowe przedstawiajgce kon-
cepcyjne wizje rozwoju warunkéw zycia w miastach
(por. Banai, Rapino, 2009; Insch, Florek, 2008; Kamp,
Leidelmeijer, Marsman i in.., 2003; Sirgy, Cornwell,
2002; Smith, Nelischer, Perkins, 1997).

W konteks$cie zmian jakie zaszty i zachodzg w projekto-
waniu ulic mozna wyrdéznié¢ cztery postacie. Sg to Jane
Jacobs, Colin Buchanan, Jan Gehl oraz Janette Sadik-
-Khan. Dokonaty one przetomu w mysleniu o funkcjono-
waniu ulicy — i w efekcie zmienity posrednio lub bezpo-
$rednio ulice wielu miast. Niemniej jednak kazda z nich
dziatata w zupetnie odmienny sposdb.

Jane Jacobs dziatajgc z innymi przedstawicielami lokal-
nej spotecznosci wystepowata od potowy lat 50-tych
XX w. przeciwko firmowanym przez Roberta Mosesa

of individual motorisation in the 1990s, changes have
not taken place until recently. Hence, the growing
popularity of the idea regarding street design aimed
at improving quality of life in the city, i.e. woonerfs.
The context of changes taking place in street design
Quality of life in cities is the result of many different
factors influencing human well-being. They can be
considered objectively or subjectively. Additionally,
their weight, and thus, the strength of their impact
on quality of life, is very diverse. These are primar-
ily: health, safety, access to services (including those
public) and their quality, the possibility of rest and
recreation, quality of space (especially public spaces
— streets, squares), cost of living, pollution (especially
air pollution and noise), functioning in the community
(cf. Banai, Rapino, 2009; Chojecka, 2014; Czepkiewicz,
Jankowski, 2015; El Din, Shalaby, Farouhi et al., 2013;
Insch, Florek, 2010; Peach, Petach, 2016 ; Smith,
Nelischer, Perkins, 1997; Szottysek, Otreba, 2015;
Tarksever, Atalik, 2001; Weziak-Biatowolska, 2016;
Wozniak, 2015; Zenker, Petersen, and Aholt, 2013).

At the same time, the urban environment is often
perceived as lowering the quality of life — especially
through noise, air pollution and a stressful lifestyle. In
the past, it was primarily industry and poor housing
conditions that were responsible for this, while today,
it is largely due to the negative impact of car traffic
— and, as a result, of space degradation as well as
pollutant emissions (see Banister, 2005; Czepkiewicz,
Jankowski, 2015; Frumkin, 2002; Hall, 2002; Kenwor-
thy, 2006; MageOzolins, Peterson, 1996; Nijkamp,
Rienstra, 1996; Szofttysek, Twardg, 2012; Wesotowski,
2008; Wojtowicz, Banasik, Basiaga-Pasternak et al.,
2020; Woijtowicz, Wojtowicz, Nessel, 2017).
Nevertheless, cities are geared towards growth and
development. As a result, their aim is both to attract
new residents and to encourage those already living
there to stay. This requires measures to ensure ad-
equate quality of life in the city. Hence, this aspect
has become the main element of urban policy in
many countries — especially in those more ones. This
is further reflected in numerous documents, both at
national and individual city levels, as well as in scien-
tific publications, in which conceptual visions of the
development of living conditions in cities are devel-
oped (cf. Banai, Rapino, 2009; Insch, Florek, 2008;
Kamp, Leidelmeijer, Marsmani et al., 2003; Sirgy,
Cornwell, 2002; Smith, Nelischer, & Perkins, 1997).
Within the context of changes that have occurred
and are taking place in the design of streets, 4 types
can be distinguished. They are those proposed by
Jane Jacobs, Colin Buchanan, Jan Gehl and Ja-
nette Sadik-Khan. These researchers contributed
to a breakthrough in thinking about the functioning
of the street — and as a result, directly or indirectly
changed the streets of many cities. Nonetheless,
each of them operated in a completely different way.
Jane Jacobs, acting with other representatives of the
local community, fought from the mid-1950s against
Robert Moses’ ideas for the redevelopment of the
Greenwich Village district in Lower Manhattan, New
York. The renewal of the district was to consist mainly
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pomystom przebudowy dzielnicy Greenwich Village le-
zacej na Dolnym Manhattanie w Nowym Jorku. Odnowa
dzielnicy miafa polegaé przede wszystkim na wyburze-
niu dotychczasowej zabudowy i przesiedleniu mieszkan-
cow, a nastepnie wybudowaniu drog szybkiego ruchu
przecinajgcych ten fragment miasta oraz postawieniu
wysokich punktowcéw posrdd zieleni. Dzieki zaangazo-
waniu Jane Jacobs oraz wielu mieszkancéw w aktywny
sprzeciw, udafo sig¢ obroni¢ dzielnice przed tymi zmiana-
mi. Protesty doprowadzity tez do szerokiej debaty nie tyl-
ko na temat przeksztatcen Greenwich Village i Manhatta-
nu, ale tez innych dzielnic. Ich przedmiotem byt réwniez
ksztatt urbanistyczny Nowego Jorku (Graham, 2016; Ku-
sinska, 2017). Doswiadczenia Jane Jacobs zaowocowa-
ty ksigzka ,Smieré i zycie wielkich miast Ameryki”, ktéra
ukazata sie w 1961 r. (Jacobs, 2014). Byta to w znacznej
mierze krytyka modernistycznej urbanistyki, ktérej zasa-
dy zebrano w Karcie Atenskiej przygotowanej przez Le
Corbusiera i uchwalonej w 1933 r. na IV Miedzynarodo-
wym Kongresie Architektury Nowoczesnej w Atenach.
Ksigzka odnosita sie ona przede wszystkim do funkcjo-
nowania, planowania i przebudowy miast, a takze do za-
chowania w nich réznorodnosci. Istotng jej czescia jest
kwestia lokalnych ulic — jezdni i chodnikéw, na ktérych
toczy sie codzienne zycie i dochodzi do kontaktu mie-
dzy ludzmi. W momencie opublikowania swojej pracy
Jacobs byta pojedynczym gtosem kwestionujagcym do-
minujace teorie urbanistyczne, a jej wizja miasta zostata
poczatkowo odrzucona przez urbanistéw, architektow
i uczonych. Jednak na dtuzszg mete stworzyta zmiane
paradygmatu zarowno w planowaniu i przeksztatcaniu
miast, jak i ich zachowywaniu. Gdy nowe pokolenia pla-
nistow wchodzity do zawodu, koncepcje Jacobs stawaty
sie nowym wyznacznikiem w urbanistyce (Wendt, 2009).
Colin Buchanan przewodniczyt komisji, ktérej efekty prac
silnie zaakcentowaty negatywny wptyw transportu samo-
chodowego na srodowisko zycia cztowieka i jakos¢ zycia.
Zostata ona powotfanaw 1960r. przez brytyjskiego ministra
transportu — Ernesta Marplesa, ktéry dostrzegajac gwat-
townie wzrastajaca liczbg samochodéw chciat wiedzie¢
jak miasta Wielkiej Brytanii moga sobie poradzi¢ z tym
narastajgcym problemem. W efekcie powstaty w 1963 r.
raport pod tytutem ,Traffic in towns”, powszechnie znany
jako Raport Buchanana, w znacznym stopniu wyprzedzit
swojag dekade (Buchananiin., 1963). Autorzy nawigzali do
wczesniejszych publikacji — Raportu Saltera z 1933 r. (por.
Morrison, 1933), w ktérym wskazano na potrzebe wpro-
wadzenia ograniczen w samochodowym transporcie to-
waréw i zwiekszenie roli kolei, oraz prac Smeeda z 1949
r. (Smeed, 1949) i Wardropa z 1952 r. (Wardrop, 1952)
o przecigzeniu sieci drogowej, koniecznosci hierarchizacji
ulic i optymalnej ich gestosci. Raport Buchanana ostrze-
gat przed szkodami jakie generuje ruch samochodowy,
oferujac jednoczes$nie sposoby jego ztagodzenia. Dostar-
czyt planistom kilkadziesigt rozwigzan zwigzanych przede
wszystkim z ograniczeniem ruchu samochodoéw, ograni-
czeniem mozliwosci parkowania, wprowadzeniem ulic
z uspokojonym ruchem i swobodnym przemieszczaniem
sie pieszych, a takze poprawg konkurencyjnosci trans-
portu zbiorowego. Podkreslit réwniez konieczno$c¢ inte-
gracji planowania przestrzennego i urbanistyki z jednej
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in demolishing existing buildings and resettling in-
habitants, and then building express roads crossing
this part of the city, and erecting high-point buildings
among green areas. Thanks to the involvement of
Jane Jacobs and many residents in active opposition,
it was possible to defend the district against these
changes. The protests also led to a broad debate not
only on the transformation of Greenwich Village and
Manhattan, but other neighbourhoods as well. Their
subject of interest was also the urban shape of New
York (Graham, 2016; Kusinska, 2017). Jane Jacobs’
experiences resulted in writing the book “The Death
and Life of Great American Cities”, published in 1961
(Jacobs, 2014). It was largely a criticism of modernist
urbanism, the principles of which were summarised
in the Athens Charter prepared by Le Corbusier and
passed in 1933 at the 4™ International Congress of
Modern Architecture in Athens. The book mainly con-
cerned the functioning, planning and reconstruction
of cities, as well as the preservation of their diversity.
Its significant part concerns the issue of local streets
- roadways and sidewalks — on which everyday life
takes place and where people come into contact. At
the time of publishing her work, Jacobs was a single
voice, challenging prevailing urban theories, and her
vision of the city was initially rejected by town plan-
ners, architects and scholars. In the long-run, howev-
er, it allowed to create shift in the paradigm for both
planning as well as transforming cities and their pres-
ervation. As new generations of planners entered the
profession, Jacobs’ concepts became a new bench-
mark in urban planning (Wendt, 2009).

Colin Buchanan (committee chair) came to conclu-
sions that the negative impact of road transport on
human environment and quality of life was strongly
visible. The committee was established in 1960 by
the British Minister of Transport — Ernest Marples,
who, noticing the rapidly increasing number of cars,
wanted to know how the cities of Great Britain could
cope with this growing problem. As a result, the 1963
report titled “Traffic in Towns”, commonly known as
the Buchanan Report, was well ahead of its decade
(Buchanan et al., 1963). The authors referred to earlier
publications — the Salter Report from 1933 (see Morri-
son, 1933), in which the need to introduce restrictions
on vehicle transport of goods was pointed out, and to
further increase the role of railways; and to the works
by Smeed from 1949 (Smeed, 1949) and Wardrop
from 1952 (Wardrop, 1952) on the overloading of the
road network, the necessity to hierarchise streets and
ensure their optimal density. The Buchanan Report
warned of the damage caused by car traffic, while
offering ways to mitigate it. It provided planners with
several dozens of solutions primarily related to lim-
iting car traffic and parking possibilities, introducing
streets with calmed traffic and free movement of pe-
destrians, as well as improving the competitiveness
of public transport. The need to integrate spatial and
urban planning was also stressed on the one hand,
with traffic management on the other. A large group
of conclusions in the report are those concerning the
modification of administrative activities so that they



strony, z zarzadzaniem ruchem z drugiej strony. Liczng
grupe wnioskéw w raporcie stanowig te dotyczace mo-
dyfikacji dziatan administracyjnych tak, by wynikaty one
ze wspotpracy réznych szczebli zarzadzania (Rychlewski,
Krych, 2013). Raport Buchanana mimo szeregu gfoséw
krytycznych zostat przyjety przez Parlamentarng Komisje
ds. Transportu. Dato to tym propozycjom i innowacjom
mozliwo$¢ realizacji w Wielkiej Brytanii (Kope¢, 2019).
Jan Gehl w latach 60. XX w. rozpoczat badania jak ludzie
zachowuja sie w miescie — na ulicach, placach, w parkach
— i jak to zachowanie rozni sie w zaleznosci od charakteru
danego miejsca. Inspiracjg do tych badan byta jego zona
Ingrid — psycholozka, ktéra zwrdcita uwage na to, ze ar-
chitekci i urbanisci nie przywiazujg wagi do ludzi, chociaz
to dla nich projektujg. Jan Gehl badania prowadzit wraz
ze wspotpracownikami i studentami z Krélewskiej Dun-
skiej Akademii Sztuk Pieknych w Kopenhadze poczatko-
wo w stolicy Danii, a potem takze w innych miastach. Za-
owocowato to wydaniem w 1971 r. ksigzki ,Zycie miedzy
budynkami” (Gehl, 2009). W wyniku dalszych badan i do-
$wiadczen w przeksztatcaniu miast, takze w ramach po-
wotanej w 2000 r. firmy konsultingowej ,Gehl Architects”,
opublikowat w 2010 r. ksigzke ,Miasta dla ludzi” (Gehl,
2014). Jan Gehl do swojej wizji miasta dochodzi przez per-
spektywe ludzkich zmystow, tego jak jeste$my zbudowani
oraz jakie mamy potrzeby. W efekcie to te uwarunkowania
decydujg wg Gehla o tym jak ludzie chcag korzystaé¢ z mia-
sta i jak z niego korzystaja. Jego wizja jest silnie osadzona
w humanizmie — wynika z obserwacji potrzeb psychicz-
nych i biologicznych cztowieka, jego specyficznej budo-
wy, wtasciwosciach zmystéw, a takze potrzeby bliskosci
z drugim cztowiekiem, spojrzeniach, gestach i mozliwosci
rozmowy (por. Karapuda, 2018).

Janette Sadik-Khan jest miejskg aktywistkg oraz ekspert-
ka w zakresie transportu na obszarach miejskich i ksztat-
towania przestrzeni publicznych. W latach 2007-2013
w czasie rzgdow burmistrza Michafa Bloomberga w No-
wym Jorku petnita funkcje komisarza do spraw trans-
portu. Stoi za odwaznymi projektami oddania pieszym
ogromnych przestrzeni ulic i skwerdéw, z Broadwayem
i Times Square na czele, zajmowanych wczesniej przez
ruch samochodowy. Doprowadzita do wybudowania se-
tek kilometréw drég rowerowych, uruchomienia roweru
publicznego, a takze poprawy transportu publicznego.
Przy tym znaczng czes$¢ projektow zrealizowata wyko-
rzystujac relatywnie niewielkie srodki finansowe. Swoje
dos$wiadczenia przedstawita w 2016 r. razem z Solomo-
nowem w ksigzce ,Walka o ulice. Jak odzyskaé¢ miasto
dla ludzi” (Sadik-Khan, Solomonow, 2017).

Woonerf jako idea projektowania ulic

Powstanie i rozpowszechnianie sie idei projektowania
ulic typu woonerf jest skutkiem dziatan zainicjowanych
m.in. przez wymienionych prekursoréw. Jest to efekt za-
chodzacej powszechnie w miastach panstw wysoko roz-
winietych oraz coraz czesciej w miastach panstw $red-
nio rozwinietych zmiany pryncypiéw w projektowaniu
ulic. Tradycyjne planowanie ustepuje planowaniu, ktére
jest ukierunkowane na jako$¢ zycia (tab. 1). Dotyczy to
w szczegolnosci projektowania ulic sréodmiejskich oraz
tych, na ktérych ruch samochodowy jest mniejszy.

result from the co-operation of various management
levels (Rychlewski, Krych, 2013). The Buchanan re-
port, despite a series of critical voices, was adopted
by the Parliamentary Transport Committee. This al-
lowed these proposals and innovations to be imple-
mented in Great Britain (Kope¢, 2019).

In the 1960s, Jan Gehl began conducting research
on how people behave in the city — on streets,
squares, parks — and how this behaviour differs de-
pending on the nature of a given place. The research
was inspired by his wife Ingrid — a psychologist, who
pointed out that architects and city planners do not
pay attention to people, although they design for
them. Jan Gehl conducted his research together
with colleagues and students from the Royal Dan-
ish Academy of Fine Arts in Copenhagen, initially at
the Danish capital, and then also in other cities. This
resulted in the publication “Life Between Buildings”
in 1971 (Gehl, 2009). As a consequence of further
research and experience in transforming cities, also
as part of the consulting company “GehlArchitects”
established in 2000, he published the book “Cities
for People” in 2010 (Gehl, 2014). Jan Gehldo’s vision
of the city comes from the perspective of human
senses, how we are built and what our needs are.
As a result, it is these conditions that, according to
Gehl, decide how people want to use a city and how
they use it. His vision is strongly rooted in human-
ism — stemming from the observation of a person’s
mental and biological needs, their specific structure,
sensory properties, as well as the need for closeness
to other human beings, glances, gestures and the
possibility of conversation (cf. Karapuda, 2018).
Janette Sadik-Khan is an urban activist and expert
in urban transport and shaping public spaces. In the
years 2007-2013, during the reign of Mayor Michael
Bloomberg in New York, she was the Commissioner
of Transport. Itis behind these bold projects that huge
spaces of streets and squares (previously occupied
by car traffic) became devoted to pedestrians, with
Broadway and Times Square at the forefront. This
has led to the construction of hundreds of kilometres
of bicycle paths, establishing public bicycles, and
improved public transport. At the same time, a sig-
nificant part of the projects was implemented using
relatively small financial resources. She presented
her experiences in 2016 together with Solomonov in
the book titled “Streetfight. Handbook for an Urban
Revolution” (Sadik-Khan, Solomonow, 2017).

Woonerf as an idea of street design

The emergence and dissemination of the idea of
woonerf street design is the result of activities ini-
tiated, among others, by the foregoing precursors.
This is the effect of changes in the principles of street
design, which are common in cities of highly devel-
oped countries, and more and more often in cities
of those developed to a moderate extent. Tradition-
al planning is giving way to quality of life planning
(Tab. 1). This particularly applies to the design of city-
centre streets and those with less car traffic.
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Tabela 1. Zmiana pryncypiéw w planowaniu ulic (Kope¢, 2019).

Tradycyjne planowanie ulic

Planowanie ulic ukierunkowane na jakos$¢ zycia

Uwaga skupiona na samochodach

Uwaga skupiona na ludziach

Priorytetem przepustowosé

Priorytetem jakos$¢ zycia

Nastawienie na umozliwienie osiggniecia duzej
predkosci

Nastawienie na osiggniecie redukcji predkosci

Bezpieczenstwo oparte na separacji

Bezpieczenstwo oparte na szanowaniu niechronionych
uzytkownikow

Infrastruktura pozwalajgca na nieoczekiwane
zachowania

Infrastruktura wymuszajgca oczekiwane zachowania

Planowanie przez inzynierow

Planowanie przez interdyscyplinarny zespot

Podejmowanie decyzji wytgcznie w gronie
decydentow

Do procesu podejmowania decyzji angazowanie
interesariuszy

Infrastruktura dominujgcym elementem w trakcie
procesu planowania

Uwzglednianie wielu czynnikéw w trakcie procesu
planowania

Tendencja do projektowania duzych inwestycji

Tendencja do projektowania matych i $rednich inwestycji

Nastawienie na budowanie od nowa

Nastawienie na budowanie z wykorzystaniem dotychcza-
sowych elementéw

Niszczenie lub ignorowanie elementéw historycznych | Odtwarzanie i eksponowanie elementéw historycznych

Marginalne znaczenie wptywu na otoczenie

Kluczowe znaczenie wptywu na otoczenie

Table 1. Changing the principles of street planning (Kope¢, 2019).

Traditional street planning

Street planning targeted at quality of life

Focus on cars

Focus on people

Priority — capacity

Priority — quality of life

Focus on enabling high speed

Focus on speed reduction

Safety based on separation

Safety based on respecting unprotected users

Infrastructure allowing for unexpected behaviour

Infrastructure forcing expected behaviour

Planning by engineers

Planning by interdisciplinary team

Decision-making only by decision-makers

Engaging stakeholders in the decision-making process

Infrastructure as dominant element in planning
process

Considering various factors in planning process

Tendency towards designing large-size investments

Tendency towards designing small and medium-size to
design large investments

Focus on building ‘from scratch’

Focus on building using already existing elements

Destroying or ignoring historical elements

Recreating and exhibiting historical elements

Marginal importance of impact on environment

Key importance of influence on environment

Woonerf jest ulicg na ktérej zachowana jest funkcja ko-
munikacyjna, jednak pierwszenstwo w poruszaniu sig
maja przede wszystkim piesi, nastepnie rowerzysci, a na
koncu kierujacy samochodami. Nie ma na nim tradycyj-
nego podziatu na jezdnie i chodnik. Przestrzen uksztat-
towana jest tak, by zapewni¢ w szczegélnosci mozli-
wosé¢ komfortowego przebywania w niej ludzi. Woonerf
taczy w efekcie funkcje ulicy na ktérej odbywa sie ruch
pojazddw i pieszych, ze swoistym deptakiem i miejscem
spotkan oraz odpoczynku mieszkancow (Kopeé¢, 2014).
Woonerf jest ulicg, ktéra zyskuje wysoki poziom bezpie-
czenstwa mimo zachowania funkcji transportowej, za-
pewnienia miejsc parkingowych, dojazdu pojazdow stuzb
miejskich. Zaaranzowanie jego przestrzeni musi w jasny
sposdb komunikowaé¢ pierwszenstwo niechronionych
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Woonerf is a street on which the communication
function is maintained, but pedestrians are the first
to move, then cyclists, and finally car drivers. There
is no traditional division into the road and pavement.
The space is shaped so as to ensure, in particular,
the possibility for people to comfortably maintain
on it. As a result, Woonerf combines the function of
a street where traffic and pedestrian movement take
place, with a peculiar promenade and a meeting and
resting place for residents (Kope¢, 2014). Woonerf
is a street with a high safety level, despite maintain-
ing its transport function, providing parking spaces,
and access to municipal services. The arrangement
of its space must clearly communicate the priority of
unprotected road users over motorists. This is done




uczestnikow ruchu nad zmotoryzowanymi. Odbywa sie
to bez koniecznosci stawiania wielu znakéw drogowych.
Dla kierujagcych samochodami przestrzen woonerfu
jest mniej oczywista i w efekcie wymaga zwolnienia
oraz wzmozonej uwagi (Baranski, 2017). Osigga sie to
m.in. poprzez ograniczenie poruszania sie samochoda-
mi w przekroju ulicy barierami fizycznymi, stosowaniu
ciasnych tukéw i zwezen, odchyleniami, zakretami oraz
falami, a takze zréznicowaniem nawierzchni.

Tworcg woonerfu jest Niek De Boer — profesor planowa-
nia urbanistycznego na Politechnice w Delft i Uniwersy-
tecie Emmen w Niderlandach. Zainspirowany Raportem
Buchanana, w szczegdélnosci znajdujgcg sie w nim kon-
cepcja wspotistnienia, postanowit zaprojektowaé¢ w tym
duchu ulice. Jego celem byto pogodzenie w jednej prze-
strzeni mozliwosci zabawy przez dzieci oraz korzystania
z samochodu. W efekcie zaprojektowat $lepe uliczki w taki
sposob, by kierowcy czuli sig, jakby jechali w ,ogrodzie”,
a wiec musieliby porusza¢ sie wolno oraz uwazaé na in-
nych uzytkownikéw ulicy. W 1969 r. wiadze Delft zamie-
rzaty przeprojektowac i zmodernizowac¢ nawierzchnie drég
w $rédmiesciu. Planisci postanowili wdrozy¢ pomysty
De Boera w niektérych dzielnicach o zwartej zabudowie,
gdzie potrzeba byfo wiecej miejsc do zabaw dla dzieci, ale
dostepnych przestrzeni by stworzy¢ place zabaw prawie
nie byto. Z udziatem mieszkancéw wypracowano projekt,
ktéry integrowat chodnik i jezdnie w jedng wspdlng po-
wierzchnieg, tworzgc wrazenie podwaorka. Przestrzen ta byta
wzbogacona drzewami, tawkami oraz matymi ogrodami
przy frontowych $cianach budynkéw. Efekt okazat sie na
tyle duzym sukcesem, ze w kolejnych kilkunastu latach na
woonerfy zaczeto przeksztatca¢ ulice w innych miastach
Niderlandow, a nastepnie tez Niemiec, Anglii, Szweciji, Da-
nii, Francji, Japonii, lzraela i Szwajcarii. Do 1990 roku zbu-
dowano ponad 3500 woonerféw w Holandii i Niemczech,
ponad 300 w Japonii i 600 w Izraelu (Ben-Joseph, 1995).

Woonerf w Polsce

Koncepcja projektowania ulic typu woonerf dotarta do
Polski w latach 70-tych XX w., a wiec wkrétce po tym, gdy
przeksztatcono pierwsze ulice w miastach Niderlanddw.
Jednak przez dtugi czas nie miata szans na realizacje,

without having to put up a lot of road signs. For car
drivers, the space of the woonerf is less obvious and,
as a result, requires slowing down and increased at-
tention (Baranski, 2017). This is achieved, inter alia,
by limiting the movement of cars across the street
with physical barriers, the use of tight curves and
narrowings, variation, corners and waves, as well as
differentiation of the surface.

The creator of woonerf is Niek De Boer — Professor of
Urban Planning at Delft University of Technology and
the University of Emmen in the Netherlands. Inspired
by the Buchanan Report and, in particular, by the con-
cept of coexistence in it, he decided to design a street
in this spirit. Its aim was to reconcile the possibility of
children playing and car usage in one space. As a re-
sult, he designed dead-end streets in such a way that
drivers feel as if they are driving in a “garden”, so they
would have to move slowly and watch out for other
street users. In 1969, the Delft authorities intended
to redesign and modernise pavements of downtown
roads. The planners decided to implement De Boer’s
ideas in some densely built-up districts, where more
places to play for children were needed, but there was
almost no space available to create playgrounds. With
the participation of residents, a project was developed
integrating the pavement and the road into one com-
mon area, creating the impression of a yard. This space
was enriched with trees, benches and small gardens at
the front walls of the buildings. The effect turned out
to be so successful that in the next dozen or so years,
streets in other Dutch cities began to be transformed
into woonerfs, and then also in Germany, England,
Sweden, Denmark, France, Japan, Israel and Switzer-
land. By 1990, more than 3,500 woonerfs had been
built in the Netherlands and Germany, more than 300
in Japan and 600 in Israel (Ben-Joseph, 1995).

Woonerf in Poland

The woonerf concept came to Poland in the 1970s,
shortly after the first streets in the cities of the Neth-
erlands were transformed. However, for a long time it
had no chance of implementation, because the belief

Fot. 1. Woonerf na ul. 6 Sierpnia w todzi / Woonerf on 6 Sierpnia street in £6dz, fot. M. Kope¢
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poniewaz wsrdd inzynieréw komunikacji miejskiej domi-
nowato przekonanie o koniecznos$ci zapewnienia duzej
przepustowosci ruchu samochodowego oraz wzajemnej
separacji ruchu pieszego i samochodowego. Dopiero od
konca lat 90-tych XX w. ograniczanie ruchu samocho-
dowego, zwezanie jezdni i poszerzanie chodnikéw poje-
dynczych ulic w obszarach $rédmiejskich duzych miast
w Polsce (np. ul. Krakowskie Przedmies$cie w Warszawie
przebudowanej w latach 2006-2008) stanowito wstep do
zmian o wiekszym zakresie.

W Polsce pierwsza przebudowa ulicy na woonerf,
w petnym tego stowa znaczeniu, miata miejsce za spra-
wa Bartosza Zimnego i aktywistéw skupionych w tédzkiej
Fundacji Normalne Miasto Fenomen. Dzigki ich determina-
cji pierwszy woonerf powstat w todzi w 2014 r. w wyniku
przebudowy ul. 6 Sierpnia na odcinku 160 m pomiedzy ul.
Piotrkowska a al. Kosciuszki (fot. 1). Pomyst zrealizowany
w ramach budzetu obywatelskiego zostat doskonale przy-
jety przez mieszkancow. Skutkowafo to wiec zdobyciem
poparcia w budzecie obywatelskim dla kolejnych projek-
tow woonerféw: o dfugosci 285 m na ul. Traugutta od ul.
Piotrkowskiej do ul. Sienkiewicza, ktory byt niejako prze-
dtuzeniem pierwszego woonerfu (fot. 2), oraz o dfugosci
215 m na ul. Piramowicza (fot. 3).

Fot. 2. Woonerf na ul. Traugutta w todzi / Woonerf on Traugutta street in £6dz, fot. M. Kope¢

of the necessity to ensure high car traffic capacity and
the mutual separation of pedestrian and car traffic was
dominant among public transport engineers. From the
end of the 90s of the twentieth century limiting car traf-
fic, narrowing the road and widening the sidewalks of
single streets in downtown areas of large cities in Po-
land (e.g. Krakowskie Przedmiescie Street in Warsaw
rebuilt in 2006-2008) constituted the introduction to
greater changes.

In Poland, the first redevelopment of a street into
a woonerf, in the full sense of the word, took place
thanks to Bartosz Zimny and activists from the tédz-
based Foundation - Normal City Phenomenon. Thanks
to their determination, the first woonerf was estab-
lished in £6dz in 2014 as a result of the reconstruction
of 6 Sierpnia street on the 160 m section between Pi-
otrkowska street and Kosciuszko avenue (fot. 1). The
idea, implemented as part of the civic budget, was well-
received by residents, thus it resulted in gaining sup-
port in the civic budget for further woonerf projects:
285 m long on Traugutta street from Piotrkowska street
to Sienkiewicza street, which was a kind of extension
of the first woonerf (fot. 2), and 215-m long section on
Piramowicza street (fot. 3).

Fot. 3. Woonerf na ul. Piramowicza w todzi / Woonerf on Piramowicza street in £6dz, https://uml.lodz.pl/miasto/aktualnosci/?news=30406

(access: 13 May 2021)
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Fot. 4. Woonerf na ul. Abrahama w Gdyni — widok z géry / Woonerf on Abrahama street in Gdynia — top view, https://a2p2.pl/abrahama-w-finale-

-zycia-w-architekturze/ (access: 23 June 2021)

Sukces zwigzany z trzema pierwszymi realizacjami
w todzi skutkowat podjeciem kolejnych préob przebu-
dowy ulic na woonerfy — juz nie tylko w todzi, ale takze
w Poznaniu, Szczecinie, Sosnowcu i Ostrowie Wielko-
polskim — niemniej jednak znacznej ich czesci nie udato
sie zrealizowac (Betlej, Radziejowska, 2016). We wrzes-
niu 2016 r. mieszkancy Gdyni w ramach budzetu oby-
watelskiego zdecydowali, ze na woonerf zostanie prze-
budowana ul. Abrahama na odcinku 100 m od ul. 10
Lutego do ul. Batorego. Inicjatywa wyszta od lokalnych
aktywistow ze stowarzyszenia Miasto Wspdlne. Pier-
wotnie realizacja miata by¢ przeprowadzona za ok. 450
tys. zt. jednak wtadze miasta zadecydowaty o przeka-
zaniu dodatkowych srodkow aby przebudowa wigzata
sie tez m.in. z modernizacja infrastruktury technicznej
i objeta tez przebudowe podziemnych instalacji. Pro-
jekt ostatecznie kosztowat okoto 3,8 min ztotych. Prze-
diuzyto to tez realizacje zadania. Ostatecznie pierwszy
woonerf w Gdyni zostat otwarty w czerwcu 2019 r.
(fot. 4 i fot. b).

Aktualnie woonerfy w Polsce powstajg coraz liczniej
i w coraz wiekszej liczbie miast. W todzi wg stanu na
czerwiec 2021 r. powstaje 20. woonerf — na ul. Lotnej,
a kolejny — na ul. Stefanowskiego jest projektowany.
W Sopocie realizowany jest najwiekszy dotychczasowy
woonerf w Polsce — na ul. Parkowej wraz z przylegtymi
ulicami o tgcznej dtugosci 1200 m. Jego koszt to ok. 12
min 290 tys. zt.

The success of the first 3 projects in £6dz resulted in
further attempts to rebuild the streets into woonerfs
—not only in £édz, but also in Poznan, Szczecin, Sos-
nowiec and Ostrow Wielkopolski — but a significant
part of them was not implemented (Betlej, Radzie-
jowska, 2016). In September 2016, the residents
of Gdynia, as part of the civic budget, decided that
Abrahama street, 100 m from 10 Lutego street to
Batorego street. The initiative came from local activ-
ists from the Wspdlne Miasto (Eng. Common City)
association. Originally, the implementation was to be
carried out for approx. PLN 450,000. However, the
city authorities decided to transfer additional funds
so that the reconstruction would also involve the
modernisation of the technical infrastructure and
also included the reconstruction of underground in-
stallations. The project ultimately cost about PLN 3.8
million. It also extended the implementation of the
task. Finally, the first woonerf in Gdynia was opened
in June 2019 (fot. 4 and fot. 5).

In Poland, woonerfs are currently being created in
more and more cities. In £édz, as of June 2021, the
20t woonerf is being built — on Lotna street, and an-
other one — on Stefanowskiego street is being de-
signed. The largest woonerf in Poland to date is be-
ing implemented in Sopot — on Parkowa street and
adjacent street, with a total length of 1,200 m. Its cost
is approx. PLN 12,290,000.

Fot. 5. Woonerf na ul. Abrahama w Gdyni / Woonerf on Abrahama street in Gdynia, fot. M. Kope¢




Zakonczenie

Zmiana w projektowaniu ulic, do ktérej doprowadzili
m.in. Jane Jacobs, Colin Buchanan, Jan Gehl i Janette
Sadik-Khan staje sie coraz powszechniejsza, a w wielu
przypadkach takze coraz bardziej radykalna. W miastach
wcigz wiele ulic petni i bedzie petni¢ funkcje komuni-
kacyjna, ale coraz wieksza liczba tych zlokalizowanych
w strefach mieszkalnych przebudowywana jest na woo-
nerfy. Zmiany te w coraz wiekszym wymiarze dotycza
tez ulic w polskich miastach. Chociaz pierwszy woonerf
w Polsce powstat dopiero w 2014 r. w todzi, to w ciggu
zaledwie kilku lat idea ta rozpowszechnita sie wsréd wie-
lu innych miast. Proces ten bedzie zapewne coraz wyraz-
niejszy poniewaz uwage wtodarzy miast, projektantow
oraz mieszkancOw coraz wyrazniej traci szybkos$¢ zycia,
natomiast zyskuje jakos$¢ zycia.
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