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Wielkogabarytowy handel srodmiejski
- zaleta czy wada?

W wielu miastach, ktére w jakims stopniu ulegty ,,suburba-
nizacji”, upadkowi sSrédmies¢ towarzyszy exodus srodmiejskiego
handlu. Poglad, jakoby z duzym handlem nierozerwalnie zwigza-
na jest wysoka dostepno$¢ samochodem, a pewne od istniejace;j
zabudowy wyeliminuje wiele potencjalnych konfliktéw zwigza-
nych z codziennym funkcjonowaniem, wydaje sie dominowac
przy ustalaniu lokalizacji takich zespotéow. Od dtuzszego czasu
kierowali sie nim takze wszyscy, ktorzy zdecydowali sie budowac¢
»galerie handlowe” w t.odzi. Wyraznie juz wida¢, ze obok histo-
rycznego sSrodmiescia powstat uktad popularnych centréw, ktére
wytworzyty dla niego zabdjcza konkurencje. Z Piotrkowskiej wy-
nosza sie juz nawet ksiegarnie, powstaje przy niej monokultu-
ra matych bankoéw, sklepow z telefonami, gastronomii i klubow,
przetykana tu i 6wdzie handlem typu ,wszystko za dwa ztote”.
Celem tego tekstu jest zademonstrowanie, Ze nowoczesno$¢
wecale nie zmusza do eliminacji wielkogabarytowego handlu ze
$Srodmiesc¢ i ze dobrze wspolistnieje on ze starszg wielofunkcyjng
strukturg, nie wytgczajgc tradycyjnego handlu.

Klimatyzowane, na og6t czystsze i bezpieczniejsze wnetrza
»galerii handlowych” sa miejscem, w ktdrym chetnie przebywa wie-
ly, jesli nie wiekszos¢ mieszkancéw miasta, najwyrazniej przedkta-
dajac blichtr komercji znanych firm handlowych nad walory auten-
tycznej i zréznicowanej atmosfery miasta. Prawdopodobnie walka z
tym wyborem nie ma sensu, bo stanowi on swego rodzaju ,,ducha
czasu’, dobrze korespondujgc ze stanem wzglednej stabilizacji i do-
statku, ktore przyszly po biednych latach 90. XX wieku.

Jednakze, widok opuszczonych od lat trzykondygnacyj-
nych sklepéw po ok. 3000 m? kazdy, ktdre wzniesiono przy ulicy
Piotrkowskiej w latach 90., moze wskazywa¢, ze wiekszy handel
w $rédmiesciu nie moze sie utrzymac. Czy jest to znak czasu, na
ktdry nie sposdéb nic poradzi¢, czy tez specyfika L.odzi?
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Proces deglomeracji handlu jest faktem wtasciwie w catej Europie, jednak niekoniecz-
nie oznacza on jego zanik w Srodmiesciach. Nadal w wielu miastach istniejg ludne ulice
handlowe, w ktérych wiele sklepéw trwa od dziesigtkdw lat, czesto od dawna nie zmieniw-
szy wystroju. Istnieje zakotwiczona w srédmiesciach kategoria handlu wyspecjalizowane-
go, trwajgca mocg tradycji i majgca ugruntowang marke. Moze to by¢ zaréwno luksusowy
londynski , Fortnum & Mason”, jak i maty secesyjny sklep z herbata przy jednej z ulic Porto
[1l. 1, 2]. Ale gigantyczne ,antymiasta” peryferyjnego handlu sg réwniez faktem, z ktérym te
stare kompleksy zmagaja sie z r6znym skutkiem, wyznaczonym zaréwno przez racjonalng
specyfike infrastruktury transportu, jak i mniej racjonalng, ale kto wie czy nie wazniejsza,
geografig przyzwyczajen mieszkancow i ich ,poczucia miejskosci”. Tam, gdzie to poczucie
wydaje sie stabsze, walka o trwanie handlu $r6dmiejskiego nie obywa sie bez uzycia form
obrony obcych tradycji, bo pochodzacych z arsenatu stworzonego przez modernistow - ze
wszystkimi kosztami, ale tez na og6t z sukcesem.
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IL. 1. Porto — handel wyspecjalizowany: Il. 2. Lyon — handel wyspecjalizowany:
sklep z herbata (fot. autora, 2010) antykwariat (fot. autora, 2008)

Jesli prawda jest, ze na tle Europy miasta brytyjskie podlegly szczegélnie mocno
procesom ,suburbanizacji” i ksztattowania sie ,,CBDs” (zwigzanej z eliminacja miesz-
kancow ze srodmiesc), to ich doswiadczenia moga by¢ szczegdlnie interesujace.
Wolno sadzi¢, ze wiekszo$¢ z nich odniosta znaczny sukces w zapewnieniu trwatosci,
a czasem w przywracaniu intensywnego zycia w centrach. Mimo odsuniecia stref
mieszkaniowych na peryferie i istnienia ,jatowych” pierscieni Srédmiejskich, ulice ich
centrow zyja i petne sg ruchu pieszych - réwniez w weekendy. Jest to w duzej mierze
zwigzane z aktywno$cig handlowa, z faktem, Ze nie tylko nie uciekty z nich sklepy, ale
ze wrecz przybyto ich w ostatnim czasie. Sadzi¢ mozna, ze stato sie to mozliwe dzieki -
z jednej strony modernizacji sieci transportu publicznego, ktéry bezposrednio pene-
truje strefe centralng miasta, wchodzgc w obreb strefy pieszej, a z drugiej - dzieki
duzym galeriom handlowym, ktére zbudowano zanim jeszcze do tej modernizacji do-
szto. Ich sama obecno$¢, mimo Ze mogta by¢ szkodliwa dla pewnej czesci starszych
sklepéw $rodmiejskich, na dtuzsza mete miata jednak w synergiczny sposéb sprzyjac
aktywnosci starszych form handlu - i tak sie chyba stato. Trudno jednak nie zastrzec,
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ze obecny stan srodmies¢ jest wynikiem wielu ztozonych dziatan, ktérych wielkoku-
baturowy handel byt tylko elementem, ale elementem waznym.

Stanowig one wielkie zatozenia, wyposazone w pokazne parkingi, ale mimo
to wstawione bezposrednio w $rodmiejska strukture i bezposrednio przylegte do
historycznych ulic handlowych. Wpisanie to dokonato sie zresztg z r6zng zrecznoscia
- te najstarsze maja czesto strefy tylne dekomponujace przestrzenie i charakter ulic;
wiazg sie one z zapleczem parkingowym i dostawczym. Nie musi tak by¢ - celem ni-
niejszego tekstu nie jest jednak szczegdtowa analiza sposobdw architektonicznych
uksztattowania ,galerii srédmiejskich”, ile zwrécenie uwagi na ich obecno$¢ i wptyw,
ktéry wywierajg na miasto.

Jedna z pierwszych tego rodzaju inwestycji byt zespét handlowy Eldon Square
w angielskim Newcastle upon Tyne, otwarty w 1977 roku. [Il. 3, 4] Starano sie, by
kompleks 130 tys. m? powierzchni uzytkowej, zajmujacy niemal dziesie¢ kwartatéw,
uhonorowat tradycje miejsca w postaci zielonego placu (jednego z typowych dla
klasycznej brytyjskiej urbanistyki), ktéry dat zespotowi nazwe. Tym niemniej z catej
pierwotnej zabudowy pozostata tylko jedna, georgianska pierzeja (dzi$ raczej by tak
nie postgpiono).

Poza ,Eldon Square” mamy w centrum Newcastle kilka flankowanych mniejszymi
i wiekszymi sklepami ulic, stanowigcych albo strefe pieszg albo ulice uzywang zwykle
przez autobusy. Czes¢ tych ulic stanowi podrecznikowe zatozenia architektoniczne z 11
¢wierci XIX wieku (Grey Street). W obrebie kwartatéw miesci sie duze kryte targowi-
sko, niezwykle popularne (Grainger Market), dwa kryte dziewietnastowieczne pasaze
0 bogatym wystroju (nieco mniej popularne), jest tez kilka doméw towarowych. Jeden
z nich, Fenwicks, ma sie na tyle dobrze, Ze nie zarzucit tradycji bozonarodzeniowej
dekoracji wystaw, znanej w catej w péinocnej Anglii [I1. 5].

Zywotno$ci centrum sprzyjajg dzialania na rzecz eliminacji nadmiaru ruchu
kotowego, rekompensowane budowa metra. Jego otwarcie w 1981 roku stanowi je-
den z klasycznych przyktadow dostosowania sieci elektrycznej kolei podmiejskiej do
geografii centrum miasta. W jej wyniku potozone obrzeznie stacje dopeinione zostaty
kilkoma stacjami podziemnymi, potozonymi doktadnie w centrum uktadu - rowniez
w bezposrednim sgsiedztwie ,Eldon Square” [Il. 6]. Ta infrastruktura pozwala stare-
mu centrum konkurowa¢ z dwoma poteznymi zespotami handlowymi zbudowanymi
na dalszych peryferiach miasta, konkurowa¢ - jak wolno sadzi¢ po liczbie przechod-
niow - skutecznie. Nie stato sie to jednak ,samo”, ale dzieki rewitalizacji pod nazwa
,Grainger Town Project”, podjetej w latach 90.! Jej niezbedno$¢ wydaje sie wskazywad,
ze sama obecno$¢ wielkogabarytowego handlu nie jest skutecznym czynnikiem prze-
ciwdziatania upadkowi tradycyjnych centréw handlowych - ktéry w tym wypadku
trwat nieprzerwanie od lat 60. Czy jednak ono samo mogtoby tak dobrze funkcjono-
wac w tym poprzemystowym miescie bez towarzyszacego , Eldon Square”?

Liverpool dostarcza wielu przyktadéw duzych zespotéw handlowych z réznych
epok. Najstarszy, ,St John’s Shopping Centre” z 1969 roku (33 tys. m? powierzchni
sprzedazy), ktorego ,kanciastg” forme z trudem wpisano w skomplikowany uktad
kwartatow, skutecznie zniszczyt jedng strone reprezentacyjnego placu.

1 Ogolnie o rewitalizacji Newcastle na witrynie Cool Geography, URL: www.coolgeography.co.uk (III, 2014);
takze Fred Robinson, lan Zass-Ogilvie, Sustaining Regeneration: Grainger Town Review 2010, Policy Research
Group, St Chad’s College, Durham University; URL community.dur.ac.uk/chads/prg/Grainger%20Town%20
Review.pdf (111, 2015).
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Il. 4. Newcastle upon Tyne — widok satelitarny okolic Eldon Square w 2012 roku (Google Earth)
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IL. 5. Newcastle upon Tyne — wystawa
domu towarowego Fenwick’s
(fot. Chris Philips, 2007, CC, Flickr)
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Il. 6. Newcastle upon Tyne - sie¢ kolei Tyneside Electrics z 1904 roku i sie¢ Tyne & Wear Metro
w kontekscie $rodmiescia (rys. autora)

Nic nie pomogto, Ze przy placu sukcesywnie wznoszono od II ¢wierci XIX wieku okaza-
te budowle kulturalne, w tym St George’s Hall - jeden z symboli miasta. Po przeciw-
nej stronie brutalna superstruktura, charakterystyczna dla epoki, w ktérej powstata,
akcentowana betonowg wiezg radiowg, kontrastuje z drobng skala srodmiejskiej za-
budowy. Szpetne tyty handlowego monstrum wychodzace na klasycystyczne forum
St George’s Hall maskuje sie dzisiaj w oczekiwaniu na ewentualng przebudowe [IL. 7].
Mozna dtugo krytykowac sztywnos$¢ modernistycznej budowli i dezynwolture projek-
tantéw - ale by¢ moze ,St John’s Centre” pozwolit jakos przetrwac¢ srodmiesciu dwa-
dziescia lat kryzysu zwigzanego z upadkiem gospodarczych filarow portowego miasta.
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Il. 7. Liverpool — maskowanie tytu kompleksu
St John’s Shopping Centre (fot. autora 2011)

Poczatek XXI wieku przynidst Liverpoolowi wielkie handlowe oZzywienie. Inwesty-
cje s znacznie lepiej wpisane w kontekst miasta, a nawet - zajmujac tereny od wojny
stabo zagospodarowane - tworza nowe konteksty Srédmiejskie. 15 tys. m? powierzchni
sklepéw w ,Metquarter” z 2006 roku, zbudowanym na kanwie gmachu dawnej poczty
catkowicie przez prywatnych inwestoréw, stanowi peten kwartat Srédmiejski (wiekszy
niz otaczajgce kwartaty historyczne) w zasadzie bez stron martwych. ,Liverpool ONE”
z 2008 roku stanowi najwiekszy w Brytanii zesp6t handlowy (130 tys. m? powierzchni
sprzedaznej) o bardzo tradycyjnej formie kwartatéw i nieprzekrytych ulic [Il. 8, 9]. Jego
osnow3 s3 dwa wielkie domy towarowe zbudowane od podstaw. Kompleks stanowi na-
turalng kontynuacje struktury miasta, i wzbogaca jg o urzadzony skwer, rozmaite otwar-
ciaiprzejscia, rozwigzane ciekawie, bo majace pokona¢ znaczne nierdwnosci terenowe.
Dzielnica zyje réwniez po zamknieciu sklepéw, za sprawg bogatej oferty gastronomicz-
nej zwigzanej z zielonym placem. Jest tam réwniez niewielki element zabudowy miesz-
kaniowej i hotelowej. Cato$¢ stanowi rodzaj pomostu miedzy starym Srédmiesciem,
a nabrzezem portowym, w tym szczegoélnie z zabytkowym Prince Albert Dock, ktérego
adaptacja byta jednym z gto$nych osiggnie¢ miasta jeszcze w latach 80. XX wieku. Dalsze
zagospodarowanie nabrzeza jest wcigz kontynuowane, a jego najnowszym komponen-
tem jest ekspresjonistyczne muzeum miejskie.

Liverpool zdecydowanie odmtodniat i ozywit sie, stajac sie przy okazji miejscem
zakupo6w, jednym z najpopularniejszych w kraju. Stato sie to catkowicie bez inwesty-
cji w system drogowy, przy efektywniejszym wykorzystaniu transportu publicznego.
Kanwa tego ostatniego jest aglomeracyjna kolej podziemna, ktérej nadano obecny
ksztatt jeszcze w 1976 roku, jak tez system autobusowy oplatajacy srédmiescie in-
tensywnie obstugiwang petla. Okazuje sie,? ze infrastruktura ta jest w stanie zapewnié
53% udziat transportu publicznego w porannym szczycie przy 37% udziale samocho-
du. Nieco ponad 10% przemieszczen odbywato sie pieszo - co przy naturze miasta
trzeba uznaé za znaczny sukces. Struktura modalna w okresie pozaszczytowym jest
bardzo podobna. Nic wiec dziwnego, ze w tej sytuacji inwestycje handlowe tej wiel-
kosci bazujg gtéwnie na klientach nie uzywajacych samochodu. Ich jak najscislejsze
powigzanie z przestrzenia centralnych ulic i placow ma kluczowe znaczenie. Tym
niemniej ,Liverpool ONE” oferuje okoto 3 tys. miejsc parkingowych zgrupowanych
w trzech zespotach. Wypada, ze urzadzono jedno miejsce na 43 m? sklepéw.

2 Mott MacDonald, Monitoring of Modal Choice into Merseyside Centres, 2009/2010 Monitoring Report, Local
Transport Plan Merseyside, URL: http://www.letstravelwise.org [V 2013], s. 32 nn.
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I1.8 Liverpool — zespdt “Liverpool One” na zdjeciu satelitarym (Google Earth, 2012), z zaznaczeniem podziemnych stacji
kolei aglomeracyjnej i pierscienia autobusowego z dworcem

IL. 9. Liverpool — zespdt “Liverpool One”
po zamknieciu sklepow; wejscie na skwer
(fot. autora, 2011)




46 Jacek Wesotowski

Nie ma chyba wiekszego miasta w Brytanii, gdzie nie bytoby duzej galerii handlo-
wej w centrum. Manchester ma swoj ,,Arndale Centre”, Bristol - ,Broadmead” i ,Cabot
Circus”, Birmingham - ,Bullring”. Nie ma go chyba tylko stolica, ale ta zachowata tra-
dycyjne domy towarowe. Centra podlegaja stale modernizacjom i stale tez powstaja
nowe. Te przemiany tez sa Swiadectwem zywotnoSci. Liverpool jest przyktadem, ze
idea centrum handlowego w przestrzeni sSrodmiejskiej jest wcigz aktualna. W Brytanii
przybieraja one najwieksze rozmiary wsrdd innych krajéw Europy Zachodnie;j.

We Francji nieco juz ,przykurzonym”, ale nadal wartym uwagi, jest zespot
,Le Polygone” w Montpellier, otwarty juz w 1977 roku, a péZniej rozbudowany [Il. 10,
11]. Stosunkowo wysoki stopien zabezpieczenia w parkingi (2 tys. miejsc parkingo-
wych wobec 42 tys. m? powierzchni catkowitej) wynikat z trendéw ,dostosowywa-
nia miast do potrzeb samochodu”, popularnych w tym czasie. Szczeg6lnie interesu-
jaca jest urbanistyczna koncepcja, z ktdrej ,Le Polygone” powstat. Petni on bowiem
funkcje strukturalnego zwornika taczacego stare centrum i catkowicie nowaq dzielnice
,Antigone”, wznoszong jednoczes$nie na terenach powojskowych. Zesp6t handlowy
ukierunkowany jest gtéwnym pasazem na centralny plac miasta - Place de la Comé-
die, do ktorego dochodzi sie szeroka piesza ulica. Starg strukture podano klientom
,Polygone” niemal na tacy.

Przetom wiekéw przyniést w Montpellier (jak wszedzie we Francji) reorientacje
mys$lenia o transporcie. W centrum uwagi stat sie wprowadzany ponownie do miasta
tramwaj, ktérego pierwsza linia oplotta ,Polygone”, obstugujac go z obu koncéw osi.
Wielki sukces mierzony dwu-i-pétkrotnym wzrostem przewozdéw transportu publicz-
nego na przestrzeni pierwszej dekady XXI wieku® pozwala sadzi¢, ze znaczna cze$é
uzytkownikéw zespotu rekrutuje sie dzisiaj sposroéd niezmotoryzowanych.

W miastach niemieckich wpisywane w $§rédmiescia kompleksy handlowe s3 na
ogo6t mniejsze, ale czesto liczniej wystepuja. Widok gtéwnej ulicy Kassel (196 tys.
mieszkancoéw), Obere Konigsstrafie, wypetnionej ttumem przechodniéw w dzien
poswiatecznych wyprzedazy wydaje sie Swiadczy¢, mimo szczegdlnej pory, jak po-
pularnym miejscem pozostata dla robienia zakupoéw [Il. 12]. Nie szczedzi sie pienie-
dzy na $wiateczne dekoracje, porozwieszane wysoko nad przewodami tramwajowy-
mi. Jest to ulica kilku duzych zespotéw handlowych, z ktérych najstarszy - ,Galeria
Kaufhof” (17 tys. m? powierzchni sprzedaznej) jest klasycznym domem towaro-
wym. Nowsze, albo ostatnio przebudowane, zespoty majg raczej charakter krytych
pasazy. W zakresie obstugi transportowej réznig sie one od siebie do$¢ zasadniczo.
,Kurflirsten Galerie” z 2003 roku (11 tys. m? powierzchni sprzedaznej, 650 miejsc
parkingowych), wzniesiony nad parkingiem, ktéry byt w tym miejscu juz w 1993
roku, wykazuje sie wysokim wspoétczynnikiem 17 m? na miejsce postojowe. Natomiast
,City-Point” otwarty w nowej formie w 2002 roku na miejscu domu towarowego
z 1963 roku (20 tys. m? 220 miejsc parkingowych) ma az 90 m? na miejsce.

Obstuge transportowa zapewnia im wszystkim racjonalnie zorganizowany
system tramwajowy, dla ktérego cigg Konigsstrafie jest kregostupem, rozwigzanym
w postaci klasycznej strefy pieszo-tramwajowej [Il. 13].

3 Marc le Tourneur, Les transports a Montpellier. Planification & cadre institutionnel, na witrynie URL: http://
www.planbleu.org [V 2013].
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Le Polygone Antigone

place de la Comedie
1977 197 T+

IL. 10. Montpellier — zesp¢t ,Le Polygone” jako zwornik miedzy $rédmiesciem a nowa dzielnica Antigone (Google Earth, 2011);
pokazano przebieg pierwszej linii tramwajowej

IL. 11. Montpellier - styk zespotu ,Le Polygone” z Place de la Comédie (Google Earth, 2011)
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Odbudowane $rédmiescie Drezna (530 tys. mieszk.), przypominajace forma
raczej osiedle niz dawne kwitnace miasto peine waskich ulic i wysokich domoéw,
stanowi szczego6lnie trudny przypadek w procesie rewitalizacji. Po 1990 roku, w obliczu
grozby konkurencji ,,antymiasta”, przyjeto strategie modernizacji Sr6dmies$cia miedzy
innymi droga wprowadzania wielkogabarytowego handlu w quasi-osiedlowa struk-
ture Altstadt. ,Altmarkt-Galerie”, otwarta w 2002 roku zostata zbudowana wewnatrz
wielkiego kwartatu obudowanego obrzeznie domami mieszkalnymi [Il. 14]. Rzadko
zdarza sie wejscie gtéwne do duzej galerii handlowej umieszczone za wysoka tuko-
wa brama w stalinowskim budynku mieszkalnym [Il. 15]. Wbudowanie duzego kom-
pleksu na zapleczu doméw mieszkalnych, ktére zapewne wiekszo$¢ mieszkancow
traktowata jako kameralne podwdrze nie mogto by¢ politycznie tatwe do przeprowa-
dzenia. Pokazuje jednak, ze w Dreznie, ciezko dotknietym wojng i poddanym kontro-
wersyjnej odbudowie, dobru srédmie$cia nadano range nadrzedng nad partykular-
nymi interesami mieszkancéw. Po kolejnej rozbudowie kosztem wyburzenia jednej
pierzei, ukoniczonejw 2011 roku, zesp6t osiggnat powierzchnie 48 tys. m? powierzch-
ni sprzedaznej. W kompleksie znalazt sie tez odbudowany po wojnie dom towarowy
z 1930 roku, obecnie stanowiacy niewielka czastke catosci. Wielkie przemiany obje-
ty tez po 1990 roku kompleks Prager Strafde - strefy pieszej i Sr6dmiejskiego kom-
pleksu, modelowego dla NRD-owskiej modernistycznej urbanistyki. Jeszcze w latach
90. swdj dom towarowy zbudowal ,Karstadt” na niezagospodarowanych pust-
kach, a w 2009 - powstata ,Centrum-Galerie”, stanowigc druga tego typu budowle
w drezdenskim $rédmiesciu. Niewielkie centrum handlowe wzniesiono tez jako
cze$¢ wypetnienia luki miedzy Prager Strafde a Dworcem Gtownym.

Niezniszczone w czasie wojny centrum Erfurtu (206 tys. mieszkancéw) oferu-
je rzadka w Niemczech przestrzen centralng z zabudowg historyczna, zgrupowang
wzdtuz doskonale zorganizowanej strefy pieszo-tramwajowej — ulicy-placu Anger
[1l. 16]. WSréd zabudowy wyrédznia sie centrum handlowe ,, Anger 1” (dawny secesyjny
,Kaufhaus Romischer Kaiser”), ktéry po wielkiej rozbudowie w poczatkach XXI wie-
ku uzyskat 23 tys. m? powierzchni. Zapleczem parkingowym jest 770 miejsc, co daje
1 miejsce na okoto 30 m? powierzchni zespotu.

Jak zwykle w Niemczech, Anger stanowi gtéwny wezet sieci tramwajowej, na tyle
silny, ze wiekszos¢ sklepow i instytucji obywa sie bez specjalnie urzadzonych parkin-
géw albo z minimalnymi parkingami. Wyznacznikami sg wzniesione na przestrzeni
ostatniej dekady trzypietrowy sklep odziezowy sieci ,Breuninger” (parking na okoto
25 miejsc) oraz podobnej wielkosci ksiegarnia sieci ,,Hugendubel”, zajmujaca ekspo-
nowany naroznik na Anger i epatujgca kontrastujacg wspoétczesng forma [Il. 17, 18].
Poza nimi malownicze ulice centrum Erfurtu, zwtaszcza te, ktéredy przebiegajg tory
tramwajowe, usiane sg licznymi sklepami. Cato$¢ tworzy jedno z najbardziej wital-
nych i atrakcyjnych srédmies¢, jakie spotka¢ mozna w $redniej wielko$ci miescie nie-
mieckim [IL. 19].



50 Jacek Wesotowski

Il. 15. Drezno - _ wejscie od Altmarkt (fot autora 2010)
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Il. 16. Erfurt — zdjecie satelitarne centrum (Google Earth, 2006); B — dom towarowy Breuninger, H — ksiegarnia Hugendubel

IL.17 Erfurt —ksiegarnia Hugendubel (fot. autora, 2007)
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Il. 18 .Erfurt — widok na plac Anger z ksiegarni Hugendubel
(fot. autora, 2007)

IL. 19 .Erfurt - ruch na Schidsserstrale (fot. autora 2007)
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Dynamika przemian wielkokubaturowych sklepéw potrafi by¢ znaczna i niewat-
pliwie $wiadczy o ich preznosci. Zeil we Frankfurcie stat sie w [ potowie XX wieku
ulica doméw towarowych, a tradycja ta sie utrzymata w toku powojennej odbudowy.
W toku przebudowy sieci tramwajowej na przetomie lat 70. i 80. dla potrzymania
funkcji ulicy wtasnie pod nig przeprowadzono czterotorowy tunel $rednicy S-Bahn
i szybkiego tramwaju, a na jej obu koncach, odlegtych o okoto 600 m urzadzono
duze stacje. Wtasnie tuz przy jednej z nich, ,Hauptwache”, powstal w 2009 roku
,MyZeil” - zesp6t nowego typu obejmujacy nie tylko centrum handlowe, ale i rekre-
acje z ptywalnig. Wzniesiono go na miejscu budynkéw powstatych zaledwie pie¢ lat
wczesniej, ktére wyburzono. Niecodzienna forma zespotu, bedaca triumfem nieskre-
powanej wyobrazni architektonicznej i technicznej perfekcji (proj. arch. Massimiliano
Fuksas z Rzymu) musiata by¢ bardzo kosztowna i §wiadczy o atrakcyjnosci lokalizacji
[il. 20, 21]. 55 tys. m? powierzchni obstuguje tez najwiekszy w mie$cie parking pod-
ziemny na ponad 1000 miejsc. Wskaznik 1 miejsca na okoto 50 m? powierzchni
plasuje sie w grupie skromniejszych, bardziej typowych dla metropolii niz dla miast
rzedu Kassel czy Erfurtu. Parking ten najblizszy jest tez znajdujacej sie obok, znacznie
mniejszej i starszej (1992 rok) ,Zeilgalerie”, ktdrej atrakcja turystyczng jest widok na
$rodmiescie z dachu. Warto zwrdéci¢ uwage, ze Zeil jest dostepny transportem publicz-
nym bezpos$rednio nie tylko w skali miasta, czemu stuzy tramwaj, ale i catego silnie zu-
rbanizowanego regionu Rhein-Main, czemu stuzy kolej aglomeracyjna S-Bahn [Il. 22].

Mamy wiec wystarczajaco wiele przyktadéw dowodzacych, ze wielkogabarytowy
handel w $rédmiesciach nie tylko nie jest przesztoscig, jak w wielu miastach p6tnoc-
noamerykanskich, ale wrecz sie rozwija w kierunku form coraz bardziej wymyslnych.
Nawet jednak w USA poszukuje sie przynajmniej architektonicznej namiastki handlo-
wej galerii dla ozywienia starych srédmies$¢. Przyktadem moze by¢ stare centrum Las
Vegas, cierpiace wskutek przewagi przero$nietych ,strips”, gdzie ulokowaty sie zna-
ne powszechnie kasyna i hotele. Nowo zbudowany dach nad galerig ma przyciagna¢
odwiedzajacych feerig niecodziennego oswietlenia [il. 23]. Najwyrazniej atrakcyjna
forma architektoniczna obiektdw $rédmiejskich ma stanowic istotny atut w poréwna-
niu z handlowym ,antymiastem” peryferii, ktérego gtéwnym atutem na ogét jest duzy
i bezptatny parking.

Cechg wszystkich opisanych obiektéw jest sgsiedztwo bezposrednie z przestrze-
nig tradycyjnych ulic handlowych. Nie da sie tego poréwnac do sytuacji w L.odzi, gdzie
oba $rodmiejskie zespoty - ,Manufaktura” i ,,Galeria L.ddzka” - oddzielone sg od Piotr-
kowskiej nie tylko dystansem kilkusetmetrowym, ale i wymys$lonymi przez urbani-
stéw i inzynieréw komunikacji fizycznymi barierami. W tym wypadku o naturalnej
synergii nie moze by¢ mowy. Nawet gdyby te ostatnie zniknety i gdyby wytworzono
klarowne i wygodne potaczenia strukturalne, to sam fizyczny dystans stawia mozli-
wo$¢ synergii pod znakiem zapytania.

Wygodny dojazd transportem publicznym to jeden z podstawowych warunkow
funkcjonowania handlu $rédmiejskiego. Stworzenie dobrego systemu transportu
obejmuje zaréwno dziatania biezace, jak tez dziatania strategiczne i dtugofalowe.
Interes Srédmies$cia ma priorytet nad wzgledami techniczno-organizacyjnymi samych
sieci transportowych, co szczegélnie wida¢ w przypadku linii $rednicowych kolei
aglomeracyjnych. Juz we Frankfurcie dobrg obstuge Zeil zapewniono dzieki zmniej-
szeniu odlegtosci miedzy stacjami do niecatych 600 m. Na nowozbudowanej Srednicy
w Lipsku wielkosci te spadaja nawet do 450 m [il. 24, 25].
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Il. 21. Frankfurt nad Menem — fasada ,MyZeil* (fot.: Brian Robert Marshall, 2010, CC, Wikimedia Commons)
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Il. 23. Las Vegas - pasaz Fremont Street wieczorem
(fot.: City of Las Vegas, 2011, PD, Wikimedia Commons)

Decyduje o tym umieszczenie stacji ,Markt” doktadnie pod gtéwnym placem Sta-
rego Miasta, bezposrednio przy zabytkowym Ratuszu. Jak czytamy w opisie inwestycji
na stronach Deutsche Bahn: dzieki poprowadzeniu szynowej komunikacji regionalnej
pod centrum, a szczegdlnie dzieki urzqdzeniu przystanku Markt, lipskie ,City” uzysku-
je pozytywne impulsy dla dalszej urbanizacji. Mozna domniemywac, ze jego budowa
wigze sie z zachwianiem réwnowagi, jaka byto urzadzenie wielkiej galerii handlowe;j
w obrebie Dworca Gtéwnego, ktéry co prawda nie jest daleko, ale od Starego Miasta
oddziela go szeroka ruchliwa ulica. Mamy wiec tutaj podrecznikowy przyktad wspét-
dziatania kolei panstwowej w rewitalizacji Srédmiescia.

Nie da sie tego niestety powiedzie¢ w przypadku t.odzi. Planowana przy okazji
budowy linii duzych predkosci podziemna linia sSrednicowa majaca réwniez skonsoli-
dowac siec¢ kolei aglomeracyjnej i regionalnej miata by¢, przynajmniej w oczach jej ad-
ministratora (ktérym jest Urzad Marszatkowski), rGwniez sposobem na bezposrednia
obstuge historycznego srédmiescia. Podobnie jak to sie dzieje w przypadku wiekszo-
$ci sieci S-Bahn miata ona by¢ kregostupem skupiajacym wiekszos¢ linii. Dzieki stacji
potozonej w rejonie Al. KoSciuszki i Piotrkowskiej miato doj$¢ do integracji tej kolei
z ,kregostupem” sieci tramwajowej czyli linig, ktérej nadano niedawno obiecujaca na-
zwe Ldédzkiego Tramwaju Regionalnego. Stacja ta potozona okoto 800 m od Dworca
Fabrycznego mogtaby, przy umiejetnym usytuowaniu, stanowi¢ tez stymulator roz-
woju i zagospodarowania wakujacych i zaniedbanych fragmentéw $cistego centrum
[il. 26, 27]. Wstepne studium linii srednicowej pokazato, Zze takie rozwigzanie jest
technicznie mozliwe*.

* Analiza warunkéw budowy kolejowego tunelu Srednicowego pod centrum t.odzi, SITK LodZ; kier. zespotu: Jan
Raczynski, dla: Zarzad Drég i Transportu, 2008; Studium wykonalnosci dla przedsiewziecia inwestycyjnego
,budowa systemu t.odzkiej Kolei Aglomeracyjnej” - Etap 1, SITK L6dZ; kier. zespotu: Jan Raczynski, dla: Urzad
Marszatkowski w Lodzi, 2009.
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(Studium wykonalnosci dla przedsiewziecia inwestycyjnego ,budowa systemu Ldzkiej Kolei Aglomeracyjnej”
- Etap |, Urzad Marszatkowski Wojewodztwa £odzkiego, 2009)

Niestety, blokada przez wtadze racjonalnego korytarza wylotowego dla linii du-
zych predkosci w $wietle przestrzeganych na PKP przepiséw uniemozliwia (a w rze-
czywistosci znacznie utrudnia) wykonanie stacji posrednich w starym centrum. Ko-
rytarz tunelu zostat jednak tak wytyczony, by narzuci¢ taka stacje w obrebie zespotu
»,Manufaktura”. Otrzymujemy w efekcie linie $rednicowa®, ktéra bardzo niewiele wnie-
sie do rewitalizacji miasta, pomoze natomiast nowym konkurencyjnym osrodkom
- ,Manufakturze” i zespotowi wokdt projektowanego nowego Dworca Fabrycznego,
tzw. ,Nowemu Centrum t.odzi”. Dodatkowo projektowane tunele kolejowe dajg uktad
mato elastyczny, a po uwzglednieniu kosztéw stacji, bytyby duzo drozsze [il. 28].

Rezygnujac ze stacji w Scistym centrum, wtadze miasta uniemozliwiajg efektyw-
ng integracje kolei regionalno-aglomeracyjnej z siecig tramwajowg i, co moze waz-
niejsze, eliminuja jeden z gtéwnych czynnikdw mogacych stuzy¢ rewitalizacji. Jest to
niezgodne z wspdtczesng doktryng ksztattowania systemoéw transportowych, ktora
stawia kwestie integracji miedzysystemowej na szczycie wymagan. Projekt tunelu
przypomina praktyke wiktorianska, w ktérej prywatni wtasciciele kolei mieli swoje
partykularne interesy w kontekscie konkurencji w transporcie, a $rodki techniczne
byty ograniczone. Kluczowa negatywna rola miasta w powstaniu tego stanu rzeczy
dowodzi, Ze upadek centrow odbywa sie niejako na wtasne zyczenie, czyli z towarzy-
szeniem kontynuacji btednych polityk przynoszacych cigg btednych decyzji.

5 Studium wykonalno$ci tej linii, wykonane dla Polskich Linii Kolejowych, Urzedu Marszatkowskiego i Urzedu
Miasta Lodzi przez konsorcjum firm SENER z Hiszpanii i Kolprojekt z Polski, ukoniczone w 2012 roku.
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Il. 28. £6dZ - najbardziej pozadana lokalizacja stacji Centrum na linii $rednicowej
(rys. autora, 2012)

Istnienie handlu wielkogabarytowego w kontekscie sSrodmiejskim nie jest oczy-
wiscie wolne od trudnosci i wad. Pierwsza watpliwo$¢ dotyczy skali. Czy rzeczywiscie
synergiczne dziatanie (a wtasciwie zdolno$¢ ,wyciagniecia” publicznosci z duzej ,gale-
rii” w przestrzen tradycyjnych ulic handlowych) upowaznia do bagatelizowania mozli-
wo$ci powstania zbyt duzej i niszczacej konkurencji. Kwestia skali ma réwniez aspekt
estetyczno-funkcjonalny - zbyt wielka prowadzi¢ moze do powstania monokultury,
martwej po zamknieciu sklepéw i wizualnie mniej atrakcyjnej od klimatu tradycyjnej
ulicy. Frankfurcki Zeil, mimo preznosci ekonomicznej, jest rdwniez takim przyktadem.
Wielkie kompleksy handlowe sa upostaciowieniem dysproporcji skali architektonicz-
no-urbanistycznej - chociaz wiele zalezy tu od szczegétowego rozwigzania formalne-
go. Skale mozna czesto ukry¢ w otoczeniu zréznicowanej zabudowy mniejszej skali.
Samemu zespotowi niczego to nie ujmuje, poniewaz z natury rzeczy jest on bardziej
niz na zewnatrz zwrdcony do $rodka, do wewnetrznych pasazy. W, Metquarter” posu-
nieto sie nawet do wykorzystania samych fasad stojacych wczes$niej budynkdow.

Istotnym problemem moze by¢ trudnos¢ z organizacja ruchu dostawczego, ktéry
nie powinien by¢ mieszany z ruchem pieszych na ulicach handlowych, ale korzysta¢
z wjazdu przylegtego do ulicy przeznaczonej dla intensywniejszego ruchu kotowego.
Mniejsze zespoty (jak te we Frankfurcie) bywajg jednak obstugiwane od strony ulic
bocznych, cho¢ niebedacych gtéwnymi elementami infrastruktury ruchu pieszego.
W jeszcze wiekszym stopniu sa z nimi powigzane parkingi. Przy zatozeniu rotacji
dziewiecdziesieciominutowej pie¢setmiejscowy parking potrafi wygenerowac¢ w go-
dzine 750 pojazd6w na wjezdzie, co daje znaczne obcigzenie ulicy. Jest wiec oczywiste,
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ze wiekszo$¢ zespotoéw Srédmiejskich nie moze opierac¢ sie na duzych kompleksach
parkingowych, ale na transporcie publicznym.

Jakiekolwiek nie bytyby trudnosci zwigzane z istnieniem handlu wielkokubatu-
rowego w Srodmiesciach, nie ulega watpliwosci, Ze s3 one zgodne ,z duchem czasow”.
Publicznos$¢ je lubi, a szczeg6lna przewage zyskuja w miastach zle zarzadzanych i zZle
urzadzonych, bez znaczacego ruchu turystycznego, ktory stanowitby o zZywotnosci
przestrzeni centralnych. Ograniczona sita nabywcza mieszkancéw réwniez decyduje
o tym, Ze nie ma miejsca dla wielu alternatywnych centrow handlowych. W tej sytuacji
ofiarg pada tradycyjny handel w srédmiesciach. Nalezy watpi¢ w mozliwos$¢ odbudo-
wy rangi $Srodmies$¢ bez komponentu takich sklepow, ktérych publicznos¢ oczekuje.





