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Streszczenie

Osiagnigcie zrOwnowazonego rozwoju miast wymaga wielu dziatan, w tym koniecznosci oszczgdnego
gospodarowania przestrzenia. Stad w ksztaltowaniu formy przestrzennej miast niezbgdny jest wzrost inten-
sywnosci zabudowy istniejacych obszaréw zurbanizowanych, zachowanie i zwigkszenie ilosci przestrzeni
otwartych oraz odpowiednia organizacja przestrzeni miejskiej zapewniajaca oszcz¢dno$¢ czasu 1 integracje
mieszkancow. Wiaze si¢ z tym oszczedny i ekologiczny model zycia oparty o zmniejszenie uzywania pry-
watnego samochodu i priorytet dla transportu publicznego, rowerzystow i pieszych. Historyczne miasta
europejskie powinny harmonijnie wlaczy¢ zachowane dziedzictwo we wspotczesne struktury miejskie oraz
stosowac zintegrowane strategie w celu wzmocnienia konkurencyjnosci miast. Jedna z nich jest strategia
kreacji wysokiej jakos$ci przestrzeni publicznych. Jednym z elementdw tej strategii, majacym zapewnié¢
odpowiednig organizacj¢ przestrzeni miejskiej, jest tworzenie stref i systemow pieszych w miastach. Sys-
temy te skladaja si¢ z weztdw (place, skwery, parki) oraz z elementéw taczacych (ulice, mosty piesze,
promenady, aleje). Analiza ksztaltowania takich systemow wraz ze szczegétowymi badaniami elementow
taczacych stanowi przedmiot artykutu. Kolejne analizowane zagadnienie to przemiany wspotczesnej prze-
strzeni miejskiej w celu uczynienia jej dostgpnej dla kazdego obywatela, w tym dla réznego rodzaju osob
niepelnosprawnych.

Stowa kluczowe: przestrzen publiczna miasta, systemy piesze, dostepnosé

Abstract

Sustainable development of cities needs several activities, including necessity of economical spatial
management. In shaping spatial form of contemporary cities it is necessary to: increase building intensity
of urbanised areas, maintain and increase open spaces, organize the city space in proper way, assuring
time saving and integration of inhabitants. This process is connected with economical and ecological life
pattern, based on reduction of use of private car, and priority for public transport, bicycles and pedestrians.
Especially historical European cities should harmoniously include existing heritage into contemporary urban
fabric as well as use integrated strategies for strengthening their competitiveness. One strategy concerns
creation of public spaces of high quality. Important element of this strategy is creation of zones and systems
for pedestrians in cities. These systems consist of nodes (squares, parks) and linking elements (streets,
promenades, pedestrian bridges, alleys). Analyses of shaping pedestrian systems in cities (with detailed
studies concerning linking elements) are presented in the article. Next analyzed problem is transformation
of public spaces to be accessible for each inhabitant, including the different types of the disabled.

Keywords: public space, pedestrian systems, accessibility
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1. Wstep

Jednym z gtdwnych celow zrownowazonego rozwoju srodowiska zurbanizowanego jest minimalizacja
zuzycia przestrzeni i zasoboéw naturalnych. Ograniczenie zuzycia zasobéw w odniesieniu do struktur osie-
dli ludzkich oznacza przede wszystkim odtwarzanie i przeksztatcanie przestrzeni juz uzytkowanych oraz
nie zajmowanie lub zajmowanie w minimalnym stopniu nowych przestrzeni [2].

Zwhaszcza dojrzale historyczne miasta europejskie charakteryzujq si¢ najwigkszym poziomem zuzycia
energii, wody oraz przestrzeni i innych zasobow. Stad postuluje si¢ wykorzystanie umiejgtnosci w dziedzi-
nie planowania miast w celu przeciwdziatania tym negatywnym tendencjom, w tym oszczgdnego gospoda-
rowania przestrzenia, ktora jest dobrem ograniczonym i nieodnawialnym.

Jednym z postulatéw majacych zapewni¢ odpowiednig organizacj¢ przestrzeni miejskiej jest priorytet
dla transportu publicznego, rowerzystow i pieszych (w tym redukcja potokéw ruchu poprzez zmniejszenie
ruchu samochodow indywidualnych, tworzenie systeméw szynowych jako podstawowego Srodka zbio-
rowego transportu osobowego wspomaganego systemem autobusowym) oraz zapewnienie odpowiedniej
jakosci i ilosci przestrzeni otwartych (strategia kreacji wysokiej jako$ci przestrzeni publicznych).

2. Rozwoj systemow pieszych w miastach europejskich — ogélna charakterystyka

W przesztosci, kiedy wigkszos¢ ruchow w miescie byto ruchami pieszymi, istniata rownowaga pomig-
dzy trzema funkcjami miasta: jako miejsca spotkan, handlu oraz komunikacji.

W XX wieku warunki trzech glownych funkcji miasta zmienity si¢ — nowe wzory transportu, handlu
i komunikacji byly tak radykalne, ze przerwaty wieki tradycji dotychczasowego funkcjonowania miast.
Elektryczne tramwaje, kolej oraz samochody spowodowaly rozprzestrzenianie si¢ terytorialne miast,
zwlaszcza po Il wojnie $wiatowej i w konsekwencji brak mozliwosci zapewnienia sprawnych i wydajnych
systemow transportu publicznego obstugujacego obszary peryferii. Nasilito si¢ zjawisko zawlaszczania
przestrzeni publicznych (glownie ulic i placow) przez samochody. Niektore przestrzenie publiczne staly sig
niebezpieczne, zanieczyszczone, hatasliwe i opuszczone przez pieszych [7].

Aby przeciwdziata¢ tym negatywnym tendencjom, w miastach europejskich rozpocz¢to wprowadza-
nie stref i ulic pieszych. Pierwsza realizacja w latach 50. byt ciag pieszy Lijnbahn w Rotterdamie. W la-
tach 60. i 70. powstaty nastgpne ulice piesze, takie jak np. gtéwna ulica piesza Stroget w centrum Kopen-
hagi w 1962 roku. Ruch pieszy stat sig¢ takze priorytetem na wielu placach. Poczatkowo celem tworzenia
ulic 1 ciagow pieszych byt handel. Idea uzywania przestrzeni dla pieszych w celach rekreacji i kontaktow
migdzyludzkich rozwijata si¢ stopniowo w pozniejszych latach. Rownolegle rozwijano sie¢ transportu pu-
blicznego oraz ruch rowerowy. Tworzono tez koncepcje nowych przestrzeni publicznych [4]. Obecnie moz-
na wskaza¢ niektore miasta jako pilotowe w ksztattowaniu systemu przestrzeni publicznych z priorytetem
ruchu pieszego, naleza do nich: Barcelona, Kopenhaga, Lyon, Freiburg i Strasbourg.

3. Systemy przestrzeni publicznych z priorytetem ruchu pieszego

Przyktadem miasta europejskiego, w ktorym uksztattowano lub poddano renowacji najwigcej nowych
placow, parkow i promenad o niezwyklym wyrazie i oryginalnosci jest Barcelona Pomogta w tym polityka
rozwijania systemu przestrzeni publicznych, w ktorej jednym z priorytetow byta regulacja systemow trans-
portowych oraz wprowadzanie stref ruchu pieszego.
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Koncepcje rozwoju przestrzeni publicznych sformutowano juz w 1980 roku, kiedy to zarzad miasta
powotal Oriola Bohigasa na szefa rozwoju urbanistycznego miasta. Polityka ta skupiata si¢ na konkretnych
miejscach: zainicjowano odnowe¢ poprzez projekty wielu ulic, parkdéw i placow. Powstato takze wiele no-
wych przestrzeni publicznych (m.in. nowy park w kazdej dzielnicy). Tworzono je czgsciowo poprzez bu-
rzenie zaniedbanych budynkéw mieszkaniowych lub opuszczonych fabryk, czesciowo poprzez ogranicza-
nie przestrzeni dla ruchu samochodowego. Zaréwno przestrzenie przeksztatcane jak i nowe miaty stuzy¢
jako miejsca spotkan oraz przestrzenie dla pieszych [4]. Pod rewitalizowanymi placami budowano parkingi
podziemne. W ksztaltowaniu przestrzeni publicznych Barcelony bardzo wazna rolg odegrata architektura
oraz rzezba. Unikalny indywidualny charakter kazdego placu i parku osiagnigto dzigki oryginalnej koncep-
cji projektowej, jak rowniez dzigki oryginalnym dzielom sztuki $§wiatowej slawy artystoéw usytuowanych
w tych przestrzeniach. Do uksztattowania si¢ tozsamosci tych przestrzeni przyczynity si¢ takze indywidu-
alnie zaprojektowane detale: o§wietlenia, malej architektury, umeblowania i powierzchni posadzki.

Podkresli¢ nalezy, ze renowacja placow na starym miescie inspirowana byta w duzym stopniu tradycja
miejsca — stosowano tutaj tradycyjne materialy budowlane oraz umeblowanie. Natomiast place i parki poza
obszarem starego miasta sa przyktadami eksperymentowania z forma, detalem i materiatami, co nadaje im
bardzo wspolczesny wyraz. Wszystkie przestrzenie byty projektowane od ogoétu do szczegdtu — od ogodlne;j
koncepcji az po dbato$¢ o najmniejszy detal [4].

W Kopenhadze rozw¢j motoryzacji w latach 70. spowodowal wypetnienie samochodami wszystkich
ulic i placéw w centrum miasta. Od roku 1962 wprowadzono wylacznie ruch pieszy na gléwnej ulicy sta-
rego miasta Stroget, a takze rozpoczgto renowacj¢ wielu historycznych ulic i placow, ktore przeksztatcano
w przestrzenie catkowicie lub czgsciowo wolne od samochodow. W roku 1968 i 1973 utworzono pierwsze
ulice piesze o kierunku pétnoc-potudnie. W latach 1962-2000 powstat w Kopenhadze ciagly system pu-
blicznych przestrzeni pieszych, ktory ciagle jest rozwijany. Oprocz wprowadzenia ruchu pieszego wigk-
szo$¢ ulic 1 placéw poddano renowacji w oparciu o indywidualne koncepcje projektowe, postulujace m.in.
uzycie lokalnych materialéw. Powierzchnie ulic i placow zmodernizowano, wymieniono takze o§wietlenie
i meble uliczne. Najpierw przeksztatcono przestrzenie publiczne na obszarze starego miasta, a nastgpnie
w dzielnicach mieszkaniowych je otaczajacych (np. plac Sankt Hans Torv). Obecnie ruch pieszy stanowi
80% ruchu w centrum miasta. Duza cz¢§¢ aktywnosci to rekreacja miejska i aktywnosci spoteczne, w kto-
rych mozliwo$¢ obserwowania, spotykania si¢ i oddzialywania na innych ludzi jest znaczaca atrakcja.
W ograniczeniu ruchu samochodowego na obszarze centrum pomogta redukcja mozliwosci parkowania
oraz rozw0j ruchu rowerowego (wyksztalcono sie¢ drog rowerowych, w tym sie¢ darmowych roweréw
miejskich). Ruch rowerowy w catym miescie wzrost do 65% [4]. Wszystkie dziatania uczynity centrum
miasta niezwykle atrakcyjnym i spowodowaly rozkwit zycia miejskiego i rekreacji miejskiej w skali nie-
spotykanej dotad w pétnocnym miescie europejskim.

Od lat 60. we Freiburgu rozwinigto specjalna polityke transportowa, ktorej priorytetem byl transport
publiczny (gltéwnie ruch tramwajowy), ruch rowerowy oraz pieszy. Wiazalo sig¢ to z przeksztatceniem cen-
trum $redniowiecznego miasta w atrakcyjna stref¢ piesza. Gtowna cecha tej strefy jest taczenie placow
i ulic w jeden system za pomoca niewielkich w skali strumieni, bedacych czgscia podlogi urbanistycznej
obszaru. Pierwsze place i ulice piesze utworzono w 1968 roku wokot ratusza i katedry. Kilka lat pdzniej
wyksztalcono ciagly system ulic pieszych oraz $ciezek rowerowych, a takze wprowadzono 5 linii tramwa-
jowych. Wigkszo$¢ parkingdw znajduje si¢ na zewnatrz centrum, czg¢sto w poblizu linii tramwajowych.
Wybudowano takze specjalny most nad stacja kolejowa dla pieszych, rowerzystow i tramwajow oraz spe-
cjalny strzezony parking dla rowerow.

Renowacja systemu wodnego miasta, w tym odstonigcie niektérych strumieni, spowodowata przypo-
mnienie mieszkancom statusu Freiburga jako miasta nad rzeka. Kanaty wodne umieszczone sg przy jednej
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z pierzei ulic i maja linearny charakter, oddzielajac czgsciowo pieszych od linii tramwajowych. Wprowa-
dzaja one znaczne urozmaicenie posadzki i atmosfery przestrzeni publicznych (dzwigk i ruch) oraz staja
si¢ miejscami zabaw dzieci. Posadzka ulic i placow to rozmaite wzory z ciemnego naturalnego kamienia
(duze powierzchnie to granitowe bloki, waskie pasma na chodniku to lokalny kamien), ktére wraz z maty-
mi kanatami wodnymi tworza nowa tozsamo$¢ centrum miasta. Na chodnikach znajduja si¢ takze okragle
symbole utworzone z niewielkich jasnych kamieni, informujace przechodniéw o tym, jaki rodzaj handlu
i uslug znajduje si¢ na danej ulicy [4].

Wisrdd najciekawszych przyktadow systemow przestrzeni publicznych z priorytetem ruchu pieszego
wymieni¢ nalezy jeszcze: polityke rozwoju przestrzeni publicznych w Lyonie, system ulic pieszych w Zut-
phen w Holandii, strefe piesza Fuzi w Innichen/San Candido we Wtoszech, obszar pieszy Vagsallmennin-
gen w Bergen w Norwegii, stref¢ piesza w miescie Sala w Chorwacji.

4. Przyklady rozwiazan elementéw laczacych w systemach publicznych przestrzeni dla pieszych
w miastach europejskich (ulice, promenady, aleje, mosty piesze)

Renowacja alei Champs Elysées w Paryzu jest jednym z najwybitniejszych przyktadow projektow prze-
ksztatcania istniejacych przestrzeni publicznych w Europie. Aleja ma 2,1 km dhugosci i sktada si¢ z dwdch
odcinkéw o réznym charakterze. Otoczenie pierwszego odcinka ulicy od Luwru do ronda ma charakter kra-
jobrazu parkowego z licznymi drzewami, tworzacymi pierzeje. Odcinek od ronda do Luku Triumfalnego to
ulica o zwartych pierzejach i zabudowie o wysokosci 7-8 kondygnacji z rozmaitymi ustugami w parterach.
Renowacja Champs Elysées dotyczy gtownie tego odcinka o dtugosci 1,2 km. Jednym z gtéwnych celow
projektu byta poprawa uzytkowania ulicy dla pieszych. Stare dojazdy i zatoki parkingowe zostaty usunig-
te, a chodniki poszerzone z 12 do 24 metréw po obu stronach ulicy. Srodek alei nadal przeznaczony jest
dla komunikacji kotowej (10 paséw ruchu). Pod rozszerzonymi chodnikami zbudowano 5-kondygnacyjny
podziemny parking dla 850 samochodéw dostgpny z ramp usytuowanych w pasmie nowych chodnikow.
Powierzchnie chodnikow to proste granitowe powierzchnie na catej dtugosci bulwaru, ktore jednoczesnie
zacieraja nierownos$ci ulicy, réznice wysoko$ci bocznych ulic i ramp podziemnego parkingu oraz nadaja
przestrzeni ulicy jednolity charakter [4]. Specjalnie zakomponowane powierzchnie chodnikéw sktadaja
si¢ z wigkszych jasnoszarych granitowych plyt oraz mniejszych elementéw i 0zdob z ciemnego granitu.
Granitowe pasma wyznaczaja cztery podtuzne strefy na chodnikach, a wloty bocznych ulic zaznaczone sa
zmianami uktadu ptyt na posadzce. Nowa nawierzchni¢ cechuje prostota rozwiazan i eleganckie detale,
ktére nadaja przestrzeni ulicy cechy monumentalnos$ci i dostojenistwa. Przestrzen przyulicznych restauracji
podzielona jest na dwie czg$ci: 5 metrow od elewacji znajduja si¢ miejsca zamknigte i oszklone, a dalej
stoliki na wolnym powietrzu. Dwie waskie strefy to miejsca usytuowania drzew, oswietlenia i mebli miej-
skich. Pojedynczy rzad drzew uzupelniono drugim, usytuowanym pomigdzy dawnym i nowym pasmem
chodnikow. Detale urbanistyczne — fawki, uliczne latarnie, wysokie smukle stalowe maszty oswietleniowe
— zaprojektowal Jean-Michel Wilmotte. Ulica zamienita si¢ w elegancki szeroki bulwar, obecnie o kazdej
porze dnia peten spacerujacych ludzi.

W 1973 roku rozpoczgto prace projektowe nad planem rozwoju wschodniego Paryza. Celem byta rewi-
talizacja podupadajacych zespotow mieszkaniowych oraz handlu i w rezultacie przywrdcenie rownowagi
pomigdzy rozwojem zachodniej i wschodniej czgéci Paryza. Wigkszo$¢ nowych rozwiazan powstata na
terenach niezagospodarowanych lub na dawnych terenach kolejowych, przemystowych i obszarach maga-
zynow. Do jednego z najwazniejszych przeksztatcen na prawym brzegu Sekwany nalezy nowy ciag pieszy
Promenade Plantée w Faubourg Saint-Antoine w Paryzu o dlugosci 4,5 km, ktdry zaprojektowany zostal
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w ramach nowej strategii rozwoju miasta jako pomyst rehabilitacji 12 dzielnicy Paryza. Ciag utworzono
na nieuzywanej linii kolejowej Paryz—Strasbourg powstatej w XIX wieku i zamknigtej w 1969 roku. Do
tego celu wykorzystano wiele odcinkéw wiaduktu oraz dwa mosty. Ciag sktada si¢ z zielonej podniesione;j
pieszej promenady uksztaltowanej na wiadukcie oraz z réznych funkcji znajdujacych si¢ w zmodernizo-
wanych arkadach wiaduktu (,,Viaduc des Arts”). Zachowano wszystkie mozliwe elementy struktury linii
kolejowej. Ciag przecina cala dzielnicg taczac Place de la Bastille z Bois de Vincennes. Decyzja o prze-
ksztatceniu opuszczonego i zaniedbanego terenu kolejowego w promenade umozliwita zapoznanie si¢ ze
stanem zagospodarowania catej dzielnicy oraz jej modernizacjg.

Fig. 1. View of The Planted Walkway: Promenade Plantée, Faubourg Saint-Antoine, Paris (drew. K. Pluta)

Promenada ma urozmaicony i zmienny przebieg: schodzi czasami do poziomu ulicy, nastgpnie podnosi
sig¢, skreca i przenika z istniejaca roslinnoscia. Ciag uzupetniony jest niewielkimi placami, ktére potozone
sa ponizej promenady. Z promenady otwieraja si¢ liczne widoki na sasiednie obszary (w tym wewngtrzne
dziedzince), co umozliwiaja takze mostki piesze i platformy widokowe. Krajobraz ciagu jest zmienny —
autorzy projektu starali si¢ respektowac tozsamos$¢ kazdego obszaru, ktdry ciag przecina i jednoczesnie
zachowac¢ jego ciaglos¢. Jednolitos¢ percepcji przestrzeni promenady przez pieszych osiagnigto poprzez
zastosowane podobnych mebli ulicznych i powierzchni: jasnych dla pieszych (kamiennych na promenadzie
i drewnianych na placach) oraz ciemnych powierzchni dla rowerzystow, a takze zasadzenie tylko kilku
specjalnie dobranych gatunkow drzew i krzewdw (m.in. rzad lip, drzewa wi$ni oraz dzikie rosliny, np. roze,
kwiaty polne). Nowa roslinnos$¢ ciagu jest elegancka i zapewnia cien w lecie. Ro6znice poszczegdlnych od-
cinkéw ciagu sa podkreslane poprzez indywidualne uktady i zestawienia detali i zieleni. Ciag uzupetniaja
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Rys. 2. Widok ciagu pieszego Promenade Plantée na wiadukcie, Faubourg Saint-Antoine, Paryz (rys. K. Pluta)

Fig. 2. View of The Planted Walkway Promenade Plantée on the Viaduct, Faubourg Saint-Antoine, Paris
(drew. K. Pluta)

dodatkowo kwiaty i ogrody wzdhuz wiaduktu, wigksze obszary zieleni parkowej oraz roslinno$¢ nad kana-
fami wodnymi. Detale urbanistyczne: tawki, pergole, schody, barierki, donice na kwiaty i niskie krzewy, sa
ze sobg $cisle zharmonizowane. Piesza promenada taczy obszary, przez ktore przebiega. Zapoczatkowata
ona takze wiele dodatkowych akcji renowacyjnych na sasiednich terenach (m.in. reorganizacj¢ systemu
transportowego catego obszaru, renowacj¢ blokéw zabudowy mieszkaniowej, wprowadzanie nowej zabu-
dowy mieszkaniowej, handlu, biur i ustug rekreacji). Autor renowacji wiaduktu Patrick Berger w pomiesz-
czeniach pod tukami zaproponowat galerie sztuki i rzemiosta, a takze sklepy komputerowe w rozszerzo-
nych czgsciach wiaduktu. Realizacj¢ zielonego ciagu poprzedzito wiele lat studiow projektowych. Obecnie
jest on bardzo popularna promenada krajobrazowa petna ludzi o kazdej porze roku. Koszty utrzymania
promenady sa niewysokie. Projekt zielonego ciagu pieszego w Paryzu stanowi wzorzec dla podobnych
rozwiazan w innych miastach [3, 6].

Jednym z ciekawszych przyktadow renowacji ulicy w Lyonie w celu przywrocenia jej pieszym jest
Vivier Merle Esplanade, ktora przeksztalcono w bulwar (arch. kraj. Alexandre Chemetoff). Poszerzono
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strefe dla pieszych, wprowadzono lini¢ tramwajowa oraz wiele nowych elementow: szpalery drzew, gra-
nitowe posadzki, 6 wysokich wiez o$wietleniowych, nowe przystanki autobusowe i tramwajowe. Roz-
wigzano takze skomplikowane problemy techniczne zwiazane z podziemna infrastruktura, m.in. tunel dla
samochodow [3].

Do innych ciekawych przyktadow rozwiazan elementow taczacych w systemach publicznych prze-
strzeni dla pieszych naleza: Promenada Swiatla w Londynie, Liffy Boardwalk w Dublinie, Projekt Melaan
w Mechelen w Belgii, Eco-boulevard w Vallecas w Madrycie, most pieszy Simone de Beauvior w Paryzu,
projekt Corvin Promenade w Budapeszcie, gtéwna ulica piesza ,,Manski” w miescie Kouvola w Finlandii.

5. Ksztaltowanie przestrzeni publicznych przyjaznych dla oséb niepelnosprawnych

Obecnie w wielu miastach europejskich nast¢puja dynamiczne przemiany wspotczesnych przestrzeni
miejskich, ktore jednoczesnie sg przestrzeniami przyjaznymi i dostosowanymi do potrzeb 0séb niepetno-
sprawnych. Wiaze si¢ to takze z wprowadzaniem priorytetu ruchu pieszego. Przeksztalcenia tkanki miej-
skiej w celu uczynienia jej dostepnej dla wszystkich dotycza modernizacji i renowacji placéw i ulic miej-
skich, nabrzezy wod otwartych i parkow miejskich. Umozliwiaja to nowoczesne rozwiazania techniczne
i materialowo-technologiczne.

Do gtéwnych barier urbanistycznych w przestrzeni miejskiej zalicza si¢: nierownos$ci chodnika, brak
oznakowania kolorystycznego i fakturowego elementow pionowych i poziomych malej architektury, brak ich
ograniczenia kraweznikami lub opaskami o odmiennej fakturowo lub kolorystycznie nawierzchni (dla oséb
z dysfunkcja narzadu wzroku), brak trwatego oznakowania kolorystycznego naroznikéw budynku [1].

Ze wzgledu na rézne rodzaje i stopnie niepetnosprawnosci (ruchowa, wzrokowa, stuchowa itd.) rozwia-
zania powodujace dostgpnos¢ danej przestrzeni powinny by¢ rozpatrywane kompleksowo. W przestrzeni
miasta gldwne czynniki decydujace o dostepnosci i przyjaznosci przestrzeni to: dostepne parkingi, wysepki
przystankowe, niskie krawezniki, dostepne przejscia przez jezdnig, wprowadzona sygnalizacja dzwigkowa,
odpowiednie rampy, pochylnie i podjazdy do budynkéw, odpowiednie materiaty powierzchni chodnikéw
i pochylni [1].

Literatura

[1] Dostosowanie budynkow uzytecznosci publicznej — teoria i narzedzia, Stowarzyszenie Przyjaciol Inte-
gracji, Warszawa 2006.

[2] Europes Environment; The Dobris Assessment, European Environmental Agency, Copenhagen 1995.

[3] French Urban Strategies, Editions du Moniteur, Paris 2002,

[4] Gehl J.,Gemzae L., New city spaces, The Danish Architectural Press, Copenhagen 2001.

[5] Pluta K., Przestrzenie Publiczne w Miastach Europejskich o Ustalonej Tozsamosci (Public Spaces in
The European Cities of Defined Identity), [w:] URBANISTYKA, Migdzyuczelniane Zeszyty Nauko-
we, nr 10/2005, Akapit DTP, Warszawa 2005.

[71 The European Urban Charter, Council of Europe’s Standing Conference of Local and Regional
Authorities of Europe (CLRAE), Strasbourg 1992, [w:] www.sustainable-cities.eu/upload/pdf files/
URBAN CHARTER EN.pdf.





