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Wprowadzenie

Wspolczesno$é stawia samorzadne i demokratyczne wladze miasta przed wyzwa-
niami, ktére niejednokrotnie wydaja si¢ wzajemnie sprzeczne, zmuszajac wladze do
godzenia ze soba niekompatybilnych intereséw. Strukture i dynamike stanowisk, ktére
sa istotne w zarzadzaniu miastem coraz trudniej jest zrekonstruowac i zinterpreto-
wac. Dyskusje o przeksztalceniach jednej z centralnych ulic miejskich odzwierciedlaja
wielo$¢ perspektyw jej uzytkownikéw. Prowadzone przez wladze miasta konsultacje
spoleczne pozwalaja uchwyci¢ najwazniejsze osie sporu i gtéwne watki pojawiajace
sie w dyskursie publicznym. Zaréwno temat partycypacji spotecznej w zarzadzaniu
miastem, jak i zagadnienie konfliktéw spoteczno-przestrzennych, czesto powiazanych
z przeksztalceniami miasta, sa bogato reprezentowane w literaturze przedmiotu (Ba-
saj 2013, Drozda 2019, Gawronski 2015, Kotus 2014, Sobol i Krakowiak-Drzewiecka
2017, Sowada 2019, Tabernacka 2010). Niniejszy tekst stanowi nieco inne ujecie tych
zagadnien. Z wykorzystaniem narzedzi socjologii rozumiejacej analizowano postawy
uzytkownikéw przestrzeni miejskiej, spierajacych si¢ o docelowa funkcje centralnej
przestrzeni miejskiej i odwotujacych sie przy tym do dostepnego im wachlarza argu-
mentéw. Celem artykulu jest rekonstrukcja pogladéw zaangazowanych interesariuszy
i wskazanie ich ukrytych zalozen za pomoca analizy ramowe;j.

Niniejszy artykul koncentruje si¢ na jednym, wybranym przykladzie konsultacji spo-
tecznych wokoé! tematu zywo interesujacego mieszkancédw, czyli zmiany funkcji jednej
z centralnych a zarazem najstarszych ulic miasta, pamietajacej czasy, gdy Gdynia byla
jeszcze wsia rybacka, a obecnie stanowiacej wazny trakt taczacy dworzec kolejowy
z rewitalizowanymi terenami nabrzeza. Poniewaz ulica ta zarazem stanowi istotny, cho¢
nie bezalternatywny korytarz komunikacji samochodowej, a takze pelni réznorodne
funkcje, miedzy innymi mieszkalne i handlowe, to dyskusja nad jej zmianami obrazuje
to, jak przemiany kulturowe wplywaja na ksztatt dialogu spotecznego i ujawniajace sie
w nim globalne systemy wartos$ci. Zastosowane w artykule metody analizy dyskursu
pozwalaja lepiej zrozumie¢ stanowiska poszczegélnych aktoréw, ujawnic¢ ukryte za-
fozenia, a przez to wyjasnia¢ punkty zapalne konfliktéw pojawiajace sie¢ w dyskursie
dotyczacym przeksztalcen wspdlczesnego miasta.

Studium przypadku

Dyskusja na temat ulicy Starowiejskiej zaczela sie na dlugo przed zainicjowaniem
wymienionych na wstepie konsultacji. W 2014 r. rozpoczela sie realizacja unijnego
projektu Civitas Dynamo, zakladajacego miedzy innymi wprowadzenie strefy pieszej
na jednej z gléwnych ulic w miescie. Zostata w nim wzieta pod uwage miedzy innymi
ulica Starowiejska?. Oprécz sondazu elektronicznego przeprowadzone zostaty wéwczas

2 Oficjalny komunikat prasowy: https://www.gdynia.pl/dla-mediow/komunikaty,4100/starowiejska-
-krolestwem-pieszych,427650 [dostep: 16.05.2019].
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warsztaty urbanistyczne, spotkanie konsultacyjne z interesariuszami oraz pilotazowe
zamkniecie ulicy na kilka dni. W trakcie realizacji projektu dal o sobie zna¢ narastajacy
konflikt pomiedzy zwolennikami ograniczenia ruchu kotowego a jego przeciwnikami.
Na kanwie sporu o ewentualne wylaczenie ruchu ukonstytuowaly sie w odpowiedzi
dwie dzialajace do dzisiaj organizacje spoteczne®. W rezultacie, przy braku zdecydo-
wanej decyzji co do kierunkéw zmian, wladze miasta wprowadzily na obszarze ulicy
Strefe Tempo 30 i doprowadzily do wzbogacenia traktu o elementy matej architektury.
Cho¢ dyskusje oficjalne zostaly wstrzymane, to temat powracat wielokrotnie w mediach
i w dyskusji publicznej*, a w 2018 roku zostata podjeta przez wtadze miasta decyzja
o ponownym otwarciu tego tematu i przeprowadzeniu kompleksowych konsultacji
spolecznych dotyczacych przysztosci ulicy Starowiejskiej.

Zrédta danych i metody ich zbierania

Konsultacje spoleczne sa jedna z form wlaczania mieszkancéw w podejmowanie
decyzji. Upodabnia je to do innych procedur demokratycznych: cho¢ kazdy ma prawo
w nich uczestniczy¢, to nie kazdy z tego prawa korzysta. Znaczacymi aktorami staja
sie ci, ktérzy dobrowolnie decyduja sie na uczestnictwo w takich procesach, poniewaz
w mniejszy lub wiekszy sposéb wplywaja na polityke miejska, a to, w jaki sposob przed-
stawia swoje racje, moze mie¢ wplyw na konkretne decyzje wladz miasta.

Grupa oséb, ktére biora udzial w konsultacjach, nie moze by¢ traktowana jako re-
prezentatywna dla pogladéw catej populacji, poniewaz powstaje wedle mechanizmu
autoselekcji — agregacji indywidualnych decyzji o uczestnictwie. Trzeba bra¢ pod uwa-
ge, ze w takich procesach czesto znaczna role odgrywaja tez ruchy miejskie i aktywisci,
wprowadzajac nowe watki do gléwnego nurtu debaty (Sowada 2019, 273). W analizie
zebranego materialu zastosowanie znajduja wiec metody jakosciowe, a nie ilosciowe.
Te pierwsze daja mozliwos$¢ dokladniejszej wiwisekcji réznorodnych i réznorodnie uza-
sadnionych opinii, pozwalaja uwidocznic¢ i skategoryzowac szeroki wachlarz pogladéw
i perspektyw obecnych w dyskursie miejskim.

Konsultacje omawiane w niniejszym artykule trwaly od 16 marca do 30 czerwca
2018 r. Proces ten skladat si¢ z trzech etapéw: 1) dziatan diagnostycznych, 2) wypra-
cowywania kompromisowych wariantéw zagospodarowania ulicy oraz 3) zbierania
opinii na temat zaproponowanych wariantéw. W tabeli 1 przedstawiono liczbe oséb
uczestniczacych w poszczegdlnych etapach.

Podczas trwania konsultacji prowadzona byta akcja informacyjna. By dotrze¢ do jak
najwiekszej liczby potencjalnie zainteresowanych os6b, oprécz formularza elektronicz-

3 Stowarzyszenie Kupcy Starowiejskiej, zrzeszajace grupe przedsigbiorcéw prowadzacych dziatalnos¢
gospodarczg na ul. Starowiejskiej, oraz Stowarzyszenie Starowiejska/Miasto Wspélne, zrzeszajace aktywistow
miejskich walczacych o zmiane funkcjonowania tej ulicy.

4 Na lokalnym portalu informacyjnym www.tréjmiasto.pl w latach 20142018 pojawilo sie tacznie 28 arty-
kuléw dotyczacych ul. Starowiejskiej (wedlug lat: 2014 — 5 artykuiéw, 2015 — 4, 2016 — 10, 2017 — 2,2018 - 7).
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Tabela 1
Etapy konsultacji dotyczacych ulicy Starowiejskiej
Etap Narzedzie Termin ucz];isctflljiliéw
1) Diagnoza kwestionariusz online + papierowy | 16.03—03.04.18 822
2) Wypracowywanie wariantéw | cykl trzech warsztatéw 14.04-12.05.18 26
3) Zbieranie opinii kwestionariusz online + papierowy | 04.06-30.06.18 760

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Stoktuska 2018b, 12-20.

nego rozdystrybuowano wsréd mieszkancéw ulicy formularze papierowe, wrzucajac je
do skrzynek pocztowych®, jak réwniez umieszczono ogloszenia na ulicy (w punktach
handlowo-ustugowych oraz na tablicy informacyjnej). Skorzystano z r6znych kanatéw
informacyjnych bedacych w gestii wtadz miasta (strona www, media spolecznos$ciowe,
oficjalny miejski biuletyn ,Ratusz”). Zainteresowani, oprécz zglaszania uwag papie-
rowo lub elektronicznie, mogli dzieli¢ si¢ opiniami podczas otwartego spotkania dla
mieszkancow. W proces konsultacji wlaczylo sie tacznie ponad kilkuset mieszkancéw
miasta (Stoktuska 2018b, 3). Mozna wiec zalozy¢, ze akcja informacyjna towarzyszaca
konsultacjom umozliwila dotarcie do réznorodnych grup interesariuszy, jak réwniez
wypowiedzenie sie wiekszosci zainteresowanych oséb.

Metody analizy

W zwigzku z tym, Ze niniejsza praca dotyczy interpretacji argumentéw stosowanych
w dyskursie publicznym (dokladniej w konsultacjach spotecznych) oraz spolecznej
dynamiki ksztaltowania si¢ postaw, zastosowano w niej jedna z metod socjologii in-
terpretacyjnej, czyli analize dyskursu.

Ze wzgledu na przyjecie paradygmatu konstruktywistycznego przyjeto zalozenie,
ze fundamentalnym procesem w toku interakcji jest konstruowanie znaczen oraz
definiowanie i interpretowanie sytuacji, co w konsekwencji prowadzi do budowania
tozsamosci indywidualnych i zbiorowych (Nowosielski 2011, 14). Konstruowanie zna-
czent odbywa sie¢ miedzy innymi poprzez spoteczne zdarzenia komunikacji jezykowej.
Na dyskurs mozemy spojrze¢ jak na zdarzenie komunikacyjne w ramach wyznaczonych
przez szersze konteksty sytuacji spotecznych, w ktérych za pomoca jezyka przekazy-
wane s3 emocje, przekonania i idee w formie interakcji werbalnej (van Dijk 2001, 10).
Jak zauwaza Norman Fairclough, ,dyskursy nie tylko odzwierciedlaja czy reprezentuja
podmioty spoleczne i relacje, ale réwniez je konstruuja i konstytuuja” (Fairclough

5 Podczas pierwszej ankiety dostarczono do skrzynek pocztowych na Starowiejskiej i w jej okolicach
ponad tysiac wydrukowanych kwestionariuszy, a oprécz tego okolo dwustu formularzy przekazano przed-
siebiorcom prowadzacym dziatalno$¢ handlowo-ustugowa przy ulicy Starowiejskiej. Podobnie postapiono
na etapie zbierania uwag.
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1992, 3). W kontekscie rywalizacji réznych sposobdéw definiowania rzeczywistosci
w dyskursie miejskim warto zauwazy¢ za Cezarym Trutkowskim, ze ,kazda opinia,
nawet podzielana przez bardzo niewielka liczbe os6b lub wrecz bedaca opinia jednost-
kowg, o ile tylko zostanie wlaczona do uniwersum dyskursu publicznego (wygloszona
wobec innych 0s6b), juz poprzez sam ten fakt staje sie elementem nieustajacego procesu
ksztaltowania reprezentacji spolecznych” (Trutkowski 2002, 120).

W badaniu wykorzystano analize ram interpretacyjnych (framing analysis), ktéra
czerpie inspiracje z ,ram” Ervina Goffmana, definiujacego je jako schematy interpre-
tacyjne umozliwiajace jednostkom identyfikowanie, postrzeganie i porzadkowanie
dos$wiadczen oraz wiedzy o $wiecie (Goftman 1974, 21). Charlotte Ryan i William
Gamson (2006, 14) okreslaja ramy jako schematy, ktére, podobnie jak ramka zdjecia,
kadruja nam obraz, uwidaczniajac tylko wybrane elementy, a zastaniajac pozostale.
Podobnie jest z ramami kognitywnymi — organizuja i zapewniaja sp6jnosé, a jedno-
cze$nie w sposéb wybidrczy okreslaja to, co jest istotne, a co nie. Cytowani autorzy
wyszczeg6lniaja cztery cechy charakterystyczne ram: 1) fakty nabieraja swojego zna-
czenia poprzez osadzenie w ramach, ktére przypisuja im okreslong waznos¢, 2) ludzie
posiadaja nieograniczona liczbe ram interpretacyjnych/poznawczych, kazdy problem
lub wydarzenie moze zosta¢ przedstawione na wiele sposob6w, 3) udane przewartos-
ciowanie, przeksztalcenie ramy opiera sie na dotarciu do §wiatopogladu i wartosci
oponentdw oraz 4) ramy posiadaja réwniez posrednie lub bezposrednie odwotania do
wartosci moralnych (Ryan i Gamson 2006, 14-15).

Charakterystyka materialu badawczego

Materiat poddany analizie pochodzil z pierwszego i trzeciego etapu konsultacji, czyli
z ankiety diagnostycznej i ankiety finalizujacej konsultacje. Kwestionariusze zawieraly
pytania zaréwno zamkniete, jak i otwarte, a w metryczce mieszkancy pytani byli o pod-
stawowe dane demograficzne. Oprdcz informacji o wieku i plci zbierane byly miedzy
innymi informacje o miejscu zamieszkania i gléwnych sposobach przemieszczania sie
po miescie (Stokluska 2018a, 2—3; Stokluska 2018b, 20-23). W ankiecie diagnostycznej
rozklad plci byl zréwnowazony, natomiast proporcje wieku w grupie wypowiadajacej
sie byly nieco zaburzone. Najwieksza cze$¢ stanowili respondenci nalezacy do kategorii
wiekowej 26-45 lat (62%)°. Oprécz oséb mieszkajacych w bezposrednim sasiedztwie
ulicy (26% badanych) duza cze$¢ wypowiadajacych sie stanowily osoby spoza Sréd-
mie$cia. Podobna dysproporcje wiekowa mozna bylo zaobserwowac w drugiej ankiecie.
W poréwnaniu do respondentéw ankiety diagnostycznej okoliczni mieszkancy (Staro-
wiejskiej i najblizszych ulic) stanowili w niej nieco wieksza cze$¢ badanych, to znaczy

6 Jak wynika z danych bazy meldunkowej (stan na grudzien 2017 r.), w populacji Gdyni osoby w grupie
wiekowej 26—45 lat stanowia 30% wszystkich mieszkancéw. Wylaczajac najmiodszych gdynian (ponizej
15. roku zycia), grupa ta stanowi 35% populacji ogélnej. Zrédlo danych: Wydzial Polityki Gospodarczej,
UM Gdyni.
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okoto jednej trzeciej (34%) wszystkich oséb, ktére sie wypowiedzialy (Stokltuska 2018b,
20-23). Zawarte w artykule cytaty zostaly opatrzone opisem metryczkowym danego
respondenta wedlug kategorii opisanych w tabeli 2.

Tabela 2

Opis metryczkowy zastosowany do cytatow

Zrédlo (al) ankieta diagnostyczna, (a2) ankieta konicowa

Ple¢ (K) kobieta, (M) mezczyzna

Wiek (<26) ponizej 26 r.z., (26—45) 2645 r.z., (46—65) 46—65 r.z., (>65) powyzej 65 r.Z.
Zamieszkanie (m) ul. Starowiejska lub okoliczne ulice, (p) pozostate obszary

Gléwny sposob (1) gtéwnie samochodem

przemieszczania (2) mieszany: zaréwno samochodem, jak i innymi $rodkami transportu

sie po miescie (3) gtéwnie komunikacja publiczng, rowerem lub pieszo

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie bazy danych z konsultacji.

Dla przykladu podpis w postaci [al_M<26_m1] oznacza, ze opinia pochodzi z pierw-
szej ankiety diagnostycznej (al), wypowiadal sie mezczyzna ponizej 26. roku zycia,
mieszkaniec najblizszej okolicy (m), a jego gléwny $rodek transportu to samochéd (1).

Wyniki badan
Prawa i swobody kierowcéw

Jednym z gtéwnych zagadnien poruszanych w dyskusji o ulicy Starowiejskiej i wy-
raznie zauwazalnym w argumentach respondentéw jest kolizja uprawnien pieszych
i os6b poruszajacych sie ssmochodami. Napiecie zwiazane z ta sprzeczno$cia odgrywa
pierwszoplanowa role w zebranych opiniach i moze by¢ réwniez przejawem szerszego
dyskursu, w ktérym ,kultura samochodowa” (Urry 1999, 3-13) wchodzi w konflikt
z kultura miasta zorientowanego na komfort pieszych i ochrone srodowiska przyrod-
niczego.

W pierwszej kolejnosci omdwione zostana argumenty odwolujace sie bezposrednio
do figury praw i swobdd mieszkancéw. Czes¢ respondentéw zdaje sie zaktadad, ze
istnieje co§ w rodzaju naturalnego prawa do swobodnego poruszania si¢ po miescie
samochodem i parkowania go w dogodnym miejscu:

Zambkniecie ulicy dla aut jest pogwaiceniem praw wszystkich mobilnych mieszka-
cow Gdyni. [...] Chce mie¢ mozliwosé swobodnego poruszania sie po moim miescie!
[a2_K26-45_p1]’

7 Zacytowane wypowiedzi sa fragmentami pisemnych odpowiedzi mieszkaficéw na pytania otwarte.
Zachowano ich oryginalng forme gramatyczna.
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Wedle tej opinii udostepniona obecnie przestrzen dla samochodéw powinna by¢
w zasadzie tylko poszerzana — w zadnym razie ograniczana. Akceptowalne i sensowne
wedlug takiej perspektywy wydaje sie co najwyzej przeniesienie miejsc parkingowych.

Ograniczanie liczby miejsc parkingowych bedzie miato sens, gdy bedzie wybudowana
odpowiednia ilos¢ parkingow na- i podziemnych w catym miescie. [a2_M>65_m1]

Jakiekolwiek ograniczenia dla ruchu kotowego wydaja si¢ niektérym niezrozumialym
utrudnieniem, tym bardziej, ze wielu respondentéw zaznacza, Ze juz teraz wystepuja
w mie$cie duze problemy z parkowaniem, a zaproponowane pomysly moga to tylko
pogorszy¢:

Deptak na Starowiejskiej to beznadziejny pomyst. Na Starowiejskiej jest spory ruch
samochodowy nawet poza godzinami szczytu i permanentnie zajeta jest przewaza-
jaca wiekszos¢ miejsc parkingowych. Jednoczesnie piesi maja do dyspozycji szerokie,
wygodne chodniki. [al_K26-45_m3]

Przekonanie o konieczno$ci pozostawienia ruchu samochodowego jest zwigzane
z zalozeniem, ze wystarczy miejsc dla wszystkich uzytkownikéw. Piesi maja na ulicy
Starowiejskiej szerokie i wygodne chodniki, wiec samochody nie moga im w zaden
sposob przeszkadzad. Przestrzen jest elastyczna, bo jest w stanie pomiesci¢ kolejne
samochody, a zarazem zaspokoi¢ w sposdb wystarczajacy potrzeby pozostatych
uczestnikéw ruchu.

Czes¢ respondentéw poruszajacych sie samochodami deklaruje, ze czuje sie
obiektem niesprawiedliwego ataku. Osoby te uwazaja, ze utrudnia im sie ciagle
zycie i pozbawia praw kosztem jakich$ innych grup intereséw, ktére bywaja réznie
identyfikowane. Najczesciej jako winni przywolywani sa rowerzysci, ktérzy w od-
czuciu czeéci osob sukcesywnie zawlaszczaja miasto, lekcewaza przepisy i stanowia
zagrozenie na drogach. Coraz czestsze zmiany utatwiajace ruch rowerowy w miescie
sa uwazane przez te kategorie respondentdw za nieuzasadnione, gléwnie ze wzgledu
na niewielka liczbe uzytkownikéw infrastruktury rowerowej. Jeden z respondentéw
uskarza sie:

Dlaczego w ogéle bierze si¢ pod uwage rowerzystow skoro ich jest mniej, a w okresie
jesienno-zimowym prawie wcale. Piesi tez majg do dyspozycji naprawde szerokie
chodniki. [a2_K26-45_p1]

Samochéd przedstawiany jest jako wyznacznik ucywilizowania — jego przeciwnicy
moga sie wiec wydawac, implicite, niecywilizowani. Jest to wrecz niezastepowalny
pojazd, ktéry rzekomo zapewnia komfort, prywatno$¢ i ulatwia zycie:

Ludzie chcg korzystaé z dobrodziejstw cywilizacyjnych i technologicznych! Jedng
z nich jest samojezdny, chronigcy przed aurg, wltasny (indywidualny — tj. zapewnia-
Jjacy prywatnosc) srodek transportu... Czyli tak demonizowany obecnie, a przeciez tak
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utatwiajgcy zycie (lada moment — elektryczny) samochod. Tego tak komfortowego |...]
pojazdu ani rower, ani autobus nie zastgpig. No chyba ze, tak jak za komuny, wladza
i entuzjasci utopijnych wizji powszechnej szczesliwosci (wiedzacy lepiej od ludzi, czego
ci ostatni potrzebujg) zrobig i tak po swojemu... [a2_M46—65_m2]

Powyzszy cytat dobrze ilustruje to, jak podszyte wlasnym interesem przekonania
moga by¢ uwiklane w swoisty dyskurs nowoczesnosci, w ktérym stawka sa zyski i koszty
rozwoju technologicznego. To wlasnie 6w dyskurs, nie mniej niz interesy, ktére w wy-
powiedziach wcale nie wychodzg na pierwszy plan, uzasadnia przedstawiane argumen-
ty i ich poetyke. Winnymi ograniczeni ruchu samochodowego, oprécz oméwionych
juz wczesniej rowerzystdw, sa blizej nieokresleni zwolennicy deptakéw czy entuzjasci
utopijnych wizji. Grupy te przedstawiane sa jako oderwane od rzeczywisto$ci, niezna-
jace realnych probleméw ludzi i ich tempa zycia:

Zwolennicy rowerow, deptakéw to sq zazwyczaj osoby w wolnych zwigzkach, starsi,
ktorzy nie wiedzg, co to tempo zycia codziennego! Dla nas i dla wielu z tego miasta
rower to tylko w weekendy i wakacje. [al_K46—65_p1]

Grupy dzialajace na rzecz ruchu pieszego i rowerowego zdaja sie w mniemaniu 0séb
cytowanych dziala¢ z pobudek ideologicznych, lubowa¢ w nierealnych wizjach, narzu-
cajac swoj styl zycia i wrecz quasi-religijna moralnosc. Jak pisze jeden z respondentow:

Nie rozpoczynajmy krucjaty przeciwko kierowcom [...]. [a2_M<26_p3]

Samochdd jako katalizator zycia w miescie?

Oproécz postulatu, ze rzadzacy winni broni¢ swobdd kierowcéw, podnoszone sa
dodatkowe argumenty pokazujace ewentualne konsekwencje ograniczen ruchu sa-
mochodowego. Jakiekolwiek tego rodzaju ograniczenie mialoby przyczyni¢ sie do
zmniejszenia znaczenia tej ulicy i degradacji jej funkcji handlowej. Jak to ujeta jedna
z respondentek, przyczyna mialby by¢ fakt, ze:

Spoteczeristwo mamy zmotoryzowane i leniwe. Chetniej podjedzie do Riviery [naj-
wieksza galeria handlowa w Gdyni — przyp. J.J.] na darmowy i pewny parking, jak
poszukiwanie parkingu w okolicach ul. Starowiejskiej, by z buta z wozkiem i dziecmi
podejsc¢ do sklepu. [al_K46-65_p1]

Im mniej miejsc parkingowych, tym mniejsza miataby by¢ liczba chetnych do
odwiedzenia tej ulicy. Centra handlowe, nastawione na zmotoryzowanego klienta,
przedstawiane sg jako przestrzenie, z ktérymi ulice handlowe powinny rywalizo-
wac na tych samych zasadach, jezeli miatyby pozosta¢ o$rodkami zycia miejskiego.
Dzieje sie tak:

[...] poniewaz to, czego centrum potrzebuje, to przede wszystkim miejsc parkingowych,
a nie deptakow. Centrum to handel i ustugi. A te to ruch. Jezeli utrudnimy dojazd
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i zaparkowanie przyjezdnym [...], to pojada na zakupy i w interesach gdzie indziej.
[a2_M46—-65_m?2]

Wedlug cytowanych oséb w centrum miasta potrzeba nie tyle przestrzeni dla pie-
szych, co przede wszystkim parkingéw. Ruch oznacza dojazd samochodem. Mimo
ze mozliwo$¢ przejazdu ciagle istnieje i ulica Starowiejska jest wedlug responden-
téow ,ostatnim miejscem, gdzie da si¢ jeszcze zaparkowacd’, to ci sami respondenci
stwierdzaja, ze ulica traci swdj status. Pojawiaja sie stwierdzenia, ze juz w tej chwili
ulica Starowiejska jest ,pusta” i pozostaly na niej tylko ,nieliczne punkty handlo-
we”. W domysle pozostaje pytanie, czy przyczyna obecnych probleméw handlu na
ulicy Starowiejskiej jest rzeczywiscie niewystarczajaca liczba miejsc parkingowych,
czy moze inny czynnik, na przyktad zbyt duza liczba zaparkowanych samochodéw.
Jedna z respondentek podkresla, ze oprécz funkcji handlowych ulica Starowiejska
posiada jeszcze inne funkcje, ktére uzaleznione sa w znaczacym stopniu od mozli-
wosci dojazdu samochodem:

Trzeba dac mozliwos¢ dojazdu samochodem klientom biur. Jezeli zabraknie klientow
to biura wyprowadza sie, a ulica stanie sie martwa. Klient notariusza, radcy praw-
nego, ksiegowego, ttumacza zazwyczaj przyjezdza samochodem, nie autobusem ani
rowerem. [a2_K46—65_p1]

Zacytowana powyzej wypowiedZ wskazuje notabene, jaki status spofeczny bywa
wciaz przypisywany uzytkownikom komunikacji publicznej i osobom jezdzacym na
rowerach. Dla niektérych korzystanie z roweréw to domena czlonkéw nizszych klas
spotecznych, wiec zeby na ulicy pozostaly biura i ustugi wyzszej rangi, nalezy zapewni¢
mozliwo$¢ dojazdu samochodem.

Omoéwiona wyzej wizja legitymizujaca szeroko pojeta ,kulture samochodowa’; zderza
sie z inna perspektywa. Spora cze$¢ osob, ktére wziely udzial w konsultacjach zwracata
uwage, ze samochody bardziej blokuja niz napedzaja rozwdj ulicy jako przestrzeni
publicznej. To wlasnie przez ,przytloczenie” samochodami spacery po ulicy mialyby
obecnie nie by¢ przyjemne i odbywac sie bardziej z potrzeby niz ochoty:

Na te chwile potencjat Starowiejskiej wydaje sie by¢ niewykorzystany, a znaczna ilos¢
samochodow powoduje, ze spacer po niej odbywa sie najczesciej z uwagi na potrzebe
zatatwienia jakiejs sprawy [...]. [a2_M26-45_m3]

W wypowiedziach cze$ci respondentéw samochody jawia sie jako wspolczesna plaga
miast — nie tylko Gdyni. ,Wszechobecne’, ,parkowane gdzie sie da” pojazdy spalinowe
stanowig problem, utrudniajac ruch w miescie i degradujac jego wizerunek, a wiec
jeden z elementéw dobra wspdlnego:

Gdynia powinna bardziej dbac o pieszych i rowerzystow, a nie o osoby, ktore wszedzie
poruszajq sie autem! Miasto jest sparalizowane przez wszechobecne samochody za-
parkowane gdzie sie da. [al_K<26_p3]
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W innej wypowiedzi pigtnowani sg takze przedsigbiorcy, ktérzy wedtug cytowanego
respondenta reprezentuja postawe nastawiona wylacznie na maksymalizacje krétko-
trwalych korzysci:

Miasto ma gdzies estetyke. Nadal bedzie tu parking i przewazy glos januszy-przed-
siebiorcéw.[al_M26-45_p3]

W wypowiedziach respondentéw pojawiaja sie stwierdzenia, ze ulica Starowiejska
moze zacza¢ kwitna¢, odzy¢ na nowo po usunieciu samochodéw:

[...] Na pewno nie powinny dominowac na tej ulicy samochody! Wystarczy, ze cale
Srédmiescie jest nimi zastawione. Mam nadzieje, ze cos si¢ naprawde zmieni w na-
szym miescie i Gdynia bedzie atrakcyjnym miejscem do zycia, a Starowiejska bedzie
poczgtkiem tych przemian. [al_K<26_p3]

Samochody sa opisywane jako cos, co zaburza estetyke przestrzeni. W ramach tego
dyskursu budza one skojarzenia z brudem, ciasnota i ciezkoscia. Sa przyczyna korkdw,
»smrodu’, hatasu, uszkadzaja nawierzchnie chodnikéw, a dodatkowo uniemozliwiaja
docenienie waloréw unikatowej przestrzeni miasta.

Zwyczajna ulica czy wizytéwka miasta?

Cze$¢ os6b traktuje ulice Starowiejska jako najzwyklejszg, niczym niewyrézniajaca
sie ulice w centrum:

Starowiejska to jest typowa ulica miasta, ktora powinna stuzy¢ mieszkaricom Gdyni,
nie tylko dla mieszkaricow Starowiejskiej. Uwazam, ze powinna pozostac ulicg prze-
jezdnag [...]. [al_K46-65_p1]

Respondentka uwaza wiec, ze ulica nie jest na tyle atrakcyjna i ciekawa, by rezygno-
wac z jej licznych funkcji na rzecz stworzenia strefy pieszej. Ulica Starowiejska powinna
pozostac przede wszystkim uzytkowa i w pewnym sensie stuzebna wobec komunikacji
kotowej. W istocie jakiekolwiek pomysly zwiazane z ograniczaniem na niej ruchu sa
postrzegane przez czes$¢ respondentdw wylacznie jako utrudnienia dla mieszkancow
miasta. W niektérych wypowiedziach pojawia sie glebokie niedowierzanie co do
obiecywanych skutkéw zmian. Dominuje ostrozno$¢ i postulaty powstrzymywania sie
przed rewolucyjnymi zmianami, dopdki nie zostana przedstawione jakie$§ dowody, ze
usunigcie ruchu moze przynies$¢ korzysci:

Jest jeszcze za wczesnie:) na stworzenie z niej deptaku, musiataby w 99% byc wypetnio-
na lokalami gastronomicznymi i nieszablonowymi sklepami [...] dopiero wtedy, gdy
ulica bedzie zyla i przyciggata ttumy, naturalne stanie si¢ jej catkowite zamkniecie,
najlepiej z ulicami jg przecinajgcymi. [a2_M26-45_pl]
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Wedlug czesci 0os6b ulica Starowiejska nie nadaje si¢ na strefe piesza ze wzgledu na
ograniczony dostep do storica, stosunkowo mlody wiek zabudowy czy to, ze w Gdyni
piesi maja juz do dyspozycji parki i obszar do spaceré6w nad morzem:

Ulica Starowiejska ma mado storica, nikt nie bedzie tam przesiadywat na taweczkach,
to utopia. Do ogrédkéw, parkéw nadajq sie inne miejsca. Ulicy przyda sie ogolny re-
mont, ale nic z niej nie zrobi miejsca przyjaznego turystom, by chcieli tam przebywac.
[a2_K26-45_p1]

Zacytowana wypowiedz dobrze ilustruje postawe separacyjng, prowadzaca do roz-
dzielenia uzytkownikéw samochodéw, pieszych i rowerzystéw, rezerwowania dla kaz-
dej z tych kategorii odrebnych przestrzeni. Jest to dyskurs nawiazujacy do Locke’owskiej
tradycji $cislego podziatu przestrzeni wspélnej na prywatne sektory (Sreenivasan 1995,
106-119), odmawiajacy zasadnosci przestrzeni publicznej sensu stricto. Na podobny
syndrom zwrdécit juz uwage Jacek Gadecki w swych badaniach dotyczacych osiedli
grodzonych, traktujac podobne tendencje prywatyzacyjne jako wskaznik stabosci wiezi
spolecznej w Polsce (Gadecki 2009, 222).

Zwré¢my uwage, ze argument o braku turystycznych waloréw ulicy Starowiejskiej
i konieczno$ci wyznaczenia jej innych zadan wydaje sie fatwy do odwrécenia, na co
wskazuja wypowiedzi szeregu innych oséb. To, ze do Gdyni przyjezdza sie tylko nad
morze, wedlug respondentéw moze wynikac wlasnie z braku przyjaznych przestrzeni
w innych czesciach miasta:

W Gdyni brakuje jednoznacznie zdefiniowanej miejskiej przestrzeni dla ludzi poza
parkami, placykami czy tez pirsem, ktore sq raczej punktowymi wyjgtkami i czesto
pozbawione sqg miejskiego charakteru (takq role petnig w innych miastach rynki czy
deptaki). Tutaj jest szansa stworzenia kompleksu Srddmiejskiego (razem z placem
Kaszubskim), ktory sprawi, ze Srodmiescie stanie sie bardziej przyjazne ludziom.
[al_M26-45_p2]

Starowiejska to dla jednych zaledwie uzyteczna ulica przejazdowa, a dla innych
miejsce z duza tradycja, a takze potencjalem estetycznym i gospodarczym. Jak zazna-
cza jeden z respondentéw, po kilku zmianach moglaby sta¢ si¢ duma centrum miasta:

Starowiejska posiada niesamowity potencjal — przepiekna historyczna ulica, ktéra
mogltaby byé¢ duma Srédmiescia. [al_K26-45_m?2]

Cze$¢ respondentdw postrzega ulice jako potencjalny salon miejski, miejsce na pre-
stizowe sklepy i kawiarnie, w ktérych mozna by spedzac czas wolny. W wizjach czesci
mieszkancéw Starowiejska jawi sie tez jako nowe centrum zycia miejskiego, ktére swym
splendorem bedzie promieniowaé na pozostate obszary Srédmiescia:

Z pewnoscig bytaby to najbardziej uczeszczana ulica miasta. Wigzatoby sie z tym
zainteresowanie tq lokalizacjq prestizowych sklepow i réznego rodzaju kafejek. Ulica
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stataby sie o wiele ciekawszym miejscem niz jakakolwiek galeria handlowa. Stataby
sie sercem miasta. Zyskatyby tez wszystkie sgsiednie ulice. [al_K46—65_p3]

Cze$¢ mieszkancow dostrzega w ulicy duzy potencjal. By¢ moze stanie si¢ ona wizy-
téwka miasta, mogaca konkurowac z najwiekszymi atrakcjami Gdyni:

Jako najstarsza ulica miasta Starowiejska powinna by¢ wizytéwkg miasta, swoistym
salonem, w ktorym chetnie spedza sie czas i do ktorego zachodzi sig z prostej przy-
czyny checi obcowania z estetycznym miejscem, w ktorym tatwo zatatwic sprawunki
i spedzié¢ mifo czas wolny. [al_M26-45_m?2]

To, czy tak sie stanie, zalezy wylacznie od decyzji, jakie zostang podjete:

[...] Starowiejska powinna znajdowac sie na pocztowkach i innych materiatach pro-
mocyjnych obok takich atrakcji jak Skwer Kosciuszki, Zaglowce i okrety czy nabrzeze
w catej okazatosci. Tylko od nas zalezy, czy tak sie stanie, czy tez zgodzimy sie, aby
stuzyta przede wszystkim jako droga i parking dla samochodow. [a2_M26-45_m3)]

Przedstawiona tu alternatywa jest niezwykle obrazowa. Wedle tej wizji ulica Sta-
rowiejska moze sta¢ si¢ jedna z najwiekszych atrakcji miasta albo pozosta¢ zwykltym
parkingiem sluzacym wygodzie kierowcéw.

Miasto z morza i marzen?

Czes$¢ mieszkancdéw sklania sie ku pogladowi, ze rewitalizacja ulicy ma sens wylacz-
nie, jezeli zmieni sie znacznie jej funkcjonowanie i ograniczy przestrzen dla samocho-
déw. Poglad ten jest wiec na przekér wspominanym weze$niej propozycjom ostroznych
zmian. W mys$l tej logiki powierzchowny lifting nie rozwigze podstawowych probleméw
zwiazanych z ulica, wiec nie warto przeznacza¢ na niego wiekszych srodkéw:

Rewitalizacja ul. Starowiejskiej powinna byc traktowana w Gdyni priorytetowo,
jednak jesli miatby byc realizowany wariant 1 [najmniejsze zmiany — przyp. J.J.] to
szkoda zachodu i pieniedzy, bo nie wnosi on nic nowego. Ul. Starowiejska powinna by¢
reprezentacyjng czescig miasta, i jedynie przez znaczne ograniczenie ruchu kotowego
i yoddanie” jej pieszym mozna to osiggnac. [a2_K26—45_p2]

Pojawiaja sie réwniez odniesienia do tozsamosci Gdyni i tego, w jaki sposéb miasto
jest promowane. Miasto ,$§miale’; nowoczesne i innowacyjne utozsamiane jest z dzia-
faniami wyprowadzajacymi ruch kolowy z centréw:

Koniecznie stworzy¢ strefe ruchu pieszego. Bo jesli nie na Starowiejskiej, to gdzie? No
a najwyzszy czas, zeby Gdynia nie kompromitowata sie takim staroswieckim stosun-
kiem do samochodu. [al_K>65_p2]

Remont ulicy Starowiejskiej traktowany bywa wreszcie jako ostatnia szansa na
zmiane kierunku rozwoju miasta, bez ktérej trudno bedzie wprowadza¢ w przyszlosci
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jakiekolwiek zmiany o podobnym charakterze. Niekt6rzy mieszkancy zachecaja wiec
wladze do odwaznych decyzji:

We wszystkich znaczgcych europejskich miastach samochody sqg wypychane z centrum,
tworzy sie przestrzen dla ludzi. Jesli w Gdyni na Starowiejskiej nie bedzie deptaka,
to nie bedzie go nigdzie — jest to szansa pokazania mieszkaricom nowej jakosci, wy-
edukowania kolejnego pokolenia ludzi — nie wolno jej zaprzepascic. [a2_M26—45_p2]

Pojawia sie réwniez postulat, by wlodarze chronili i kreowali dobro wspélne niezalez-

nie od partykularnych intereséw i aby mysleli o ulicy Starowiejskiej ,,szeroko i naprzéd,
poza horyzont” jak przystalo na miasto z ,morza i marzen”:
Nalezy pamietad, ze ulica ta bedgca wizytowka catej Gdyni, nalezy poniekad do
wszystkich jej mieszkaricow. Nie tylko garstki szczesliwcow mogacych miec jg wpisang
w adresie. Jako wilodarze, nie bdjcie sie podejmowac decyzji moggcej stac w sprzecz-
nosci z opiniami ludzi nie potrafigcych mysle¢ szeroko i naprzéd, poza horyzont
wlasnego nosa. Gdynia zawsze byta i powinna zostaé¢ miastem z morza i marzen.
[al_M26-45_p1]

Przeprowadzona analiza wskazuje wiec na to, ze w dyskusji woko? przysztego ksztattu
ulicy silnie obecny jest konflikt aksjologiczny, przed ktérym stoja ostatecznie wladze
miasta. Rozwiazania kompromisowe moga ten konflikt czasowo zalagodzi¢, ale nie
moga go catkowicie uniewazni¢. Jest to konflikt miedzy wizjami wspétzycia spolecz-
nego — wizja agregacji przestrzeni prywatnych, ktdrej egzemplifikacja jest samochdd,
a wizja przestrzeni publicznej rozumianej jako dobro wspélne, nieredukowalne do
interes6w partykularnych.

Podsumowanie i wnioski

Omawiana w niniejszym artykule dyskusja na temat ulicy Starowiejskiej odzwiercied-
la szerszy dyskurs na temat wspdlczesnego miasta: jakosci zycia, relacji miedzy réznymi
grupami interesu i rywalizujacych pogladéw na rozwoj przestrzeni miejskiej. Poglady
mieszkancéw wyrazane w trakcie konsultacji mozna pogrupowac wedlug czterech ram
interpretacyjnych odnoszacych sie kolejno do: 1) praw i swobdd, 2) ozywienia ulicy,
3) nowoczesnosci i 4) uzytecznosci przestrzeni publicznej.

Silnie wybrzmiewajaca figura praw i swobdd mieszkanicéw miasta implikuje istnie-
nie naturalnego prawa do przemieszczania sie swobodnie samochodem i pozostawia-
nia go w dogodnym miejscu. Zadaniem wtadz byloby, wedlug tej wizji, zapewnienie
odpowiedniej przepustowosci drég i odpowiedniej (stale wzrastajacej) liczby miejsc

8 Hasto ,Gdynia miasto z morza i marzen” jest zaczerpnigte bezpoérednio z tytulu albumu fotograficznego
Stawomira Kitowskiego z 1997 roku. Metaforyczny tytul okazat si¢ na tyle trafny, ze stal si¢ powszechnie
uzywanym okresleniem miasta.
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postojowych. Jakiekolwiek ograniczenia wydaja si¢ préba naruszenia wolnosci, od-
bieraniem czego$, co mieszkaricom si¢ nalezy. Druga perspektywa pokazuje sytuacje
kierowcéw w zupelnie innym $wietle. Samochdd staje sie ,uzurpatorem przestrzeni’,
zawlaszczajacym sobie prawa do niej, ograniczajac swobody pozostalych uczestni-
kéw ruchu.

Juz sam dyskurs praw pozwala wiec dostrzec napiecie miedzy dwiema podsta-
wowymi orientacjami mieszkancéw miasta. Pierwsza z nich, indywidualistyczna
i partykularystyczna, zwiazana zwlaszcza z warto$ciami prywatnos$ci i wygody,
wpisuje sie w perspektywe materialistyczna w rozumieniu socjologa Ronalda In-
gleharta (Inglehart 1990, 56; Inglehart i Welzel 2005, 48—134). Druga jest wyraznie
postmaterialistyczna i komunitarystyczna — zorientowana na dobro wspdlne, jakos¢
zycia w miescie, integracje mieszkanicéw, zachowanie lub stworzenie tozsamo$ci.
Jak czesto zdarza si¢ w debatach aksjologicznych, takze w tym przypadku w $lad za
warto$ciami idg postawy moralizatorskie znajdujace wyraz w epitetach stosowanych
wobec adwersarzy.

Druga rama interpretacyjna jest odniesienie do skutkéw, jakie wywiera na funkcjo-
nowanie miasta transport indywidualny. Wyodrebnitam w tym zakresie dwie narracje.
Z jednej strony przedstawiany jest jako niezbedny $rodek transportu, ktéry utrzymuje
miasto ,przy zyciu” niczym tlen, zapewnia ruch i przychody w handlu i ustugach.
Z drugiej strony blokuje i przyttacza zycie miasta. Rywalizacja miedzy tymi dwiema
narracjami znajduje wyraz w tym, ze obie strony postuguja sie czesto tymi samymi argu-
mentami, tyle tylko, Ze je odwracaja. Znajdujemy wiec zaréwno wypowiedz w rodzaju
»Zlikwidujmy ruch, aby ozywi¢ ulice’, jak i ,Nie likwidujmy ruchu, aby ozywi¢ ulice”
Cel wydaje sie wspolny, jednak $rodki do jego realizacji i uzasadnienia diametralnie
odmiennie.

Nowoczesno$¢ jest kolejna rama interpretacyjna wykorzystywana przez adwersa-
rzy. Z jednej strony samochdd przedstawiany jest jako wyznacznik statusu, zdobycz
cywilizacyjna pozwalajaca we wspolczesnym miescie na realizacje wszystkich potrzeb.
Przedstawiane sa pojedyncze przyklady zachodnich miast, w ktérych transport samo-
chodowy jest rzekomo promowany. Z drugiej strony samochdd przedstawiany jest
jako bolaczka mieszkancéw wspdlczesnych miast, przejaw staro$wiecko$ci, zacofania.
Ponownie padaja uzasadnienia w postaci przyktadéw zachodnich miast ograniczaja-
cych ruch samochodowy. Samochdéd staje sie obiektem, ktéry przestaje sie¢ wpisywaé
w estetyke wspodlczesnego miasta. Zakt6ca tad przestrzenny, przytlacza, paralizuje zycie
w miescie, zanieczyszcza je wizualnie, dZwiekowo i srodowiskowo.

Czwarta rama interpretacyjna dotyczy uzytecznosci przestrzeni publicznej, i tego,
jak miasto zaspokaja potrzebe ,bycia u siebie” Z jednej strony mamy kulture zoriento-
wana na przestrzen publiczna (mityczna agore), z drugiej zas — kulture samochodowa,
w ktdrej samochdd jest rodzajem ekstrapolacji domowej przestrzeni prywatnej, a mia-
sto rodzajem zestawu funkcji (gléwnie ekonomicznych). Przydatne jest tu odwolanie
do symboliki domu. Tak wiec, z jednej strony na pierwszy plan wysuwa sie funkcjo-
nalno$¢ komunikacyjna. Ulica miejska staje sie wtedy czym$ w rodzaju korytarza czy
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garazu, ktéra ma spelnia¢ swoje podstawowe funkcje, ale w ktérej raczej nie spedzamy
chetnie czasu. Z drugiej strony mamy wizje¢ ulicy jako przestrzeni reprezentacyjnej,
»salonu miasta’, do ktérego mozemy z duma zapraszac gosci, spedzac czas z rodzing
i przyjaciéimi.

W odniesieniu do pierwszej ramy warto zauwazy¢, ze prowadzony dyskurs opiera
sie na nieuzasadnionych zalozeniach, wynikajacych ze status quo. Cho¢ wiec odwoluje
sie do warto$ci sprawiedliwosci, praworzadnosci, zasady przestrzegania przynalez-
nych praw, to pomija zasadniczy fakt, Ze rzekome uprawnienia, bedace przedmiotem
roszczen, nie zostaly nigdy przyznane. Dyskurs ukierunkowuje sie na sama ochrone
uprawnien i jej formy, a nie na to, czy takie uprawnienia sie w ogéle naleza.

Stosowanie ramy dotyczacej ozywienia ulicy rodzi inny problem. Wedle deklaracji
celem obu stron sporu jest spowodowanie, by ulica tetnita zyciem. Réznica dotyczy
wylacznie sposobu, w jaki nalezy ten cel zrealizowaé. Sprzeczne przewidywania
mieszkancéw co do konsekwencji, jakie przyniosa okreslone zmiany, pokazuja za-
grozenie, jakie plynie z wykorzystywania konsultacji spolecznych jako zrédla wiedzy
o sposobach rozwiazywania pewnych probleméw. Pozostawiajac im niekwestiono-
wana role w diagnozowaniu potrzeb lokalnej spotecznosci, nalezy by¢ ostroznym
w przyjmowaniu przewidywan skutkéw pewnych rozwiazan. Istnieje zatem potrzeba
systematycznych badan, ktére pokazywalyby realne konsekwencje réznych podejs¢ do
przeksztalcen przestrzeni, by podejmowane przez wladze decyzje mogly by¢ oparte
na miarodajnych danych.

W szerszy dyskurs wpisuje sie réwniez rama dotyczaca wizji spoleczenstwa. Obie
strony odwoluja sie do dyskursu nowoczesnosci, ale ta nowoczesno$¢, ktdrej papier-
kiem lakmusowym staje sie samochdd, jest skrajnie réznie odbierana. Z jednej strony
mamy najnowocze$niejsze zdobycze wspodlczesnej cywilizacji, $wiadczace o statusie
i majetnosci — pozornie niezbedne i niezastepowalne, z drugiej za$ strony — poja-
wiajacy sie dyskurs postnowoczesny, w ktérym samochdd jest symbolem zacofania,
czyms, co nalezaloby jak najszybciej porzucic¢ i zastapi¢. Refleksja ta odwoluje sie do
wspolczesnych zmian zachodzacych w spoleczenstwach zachodnich, a wymieniony
dyskurs postnowoczesnosci, ktory pojawia sie od niedawna w Polsce, ma juz dluzsze
tradycje w krajach Europy Zachodniej (Giddens 1990, 158—173). Charakteryzuja go
odniesienia do zagrozen $rodowiskowych, jakosci zycia czy tez zanieczyszczania wi-
zualnego przestrzeni.

Podsumowujac, przeprowadzona analiza pozwolita dostrzec zalozenia aktoréw
spotecznych uczestniczacych w konsultacjach dotyczacych ulicy Starowiejskiej oraz
strukture argumentéw towarzyszacych przemianom spolecznym, ktére znajduja
swoje odzwierciedlenie w zmianach funkcjonalnych miasta. Analiza pokazuje punkty
wspolne i faktyczne osie sporu, dzigki czemu mozliwe jest potencjalne przeramowanie
dyskursu i przekierowanie go na bardziej konstruktywne tory. Przedstawione badania
zwracaja rowniez uwage na pewne ograniczenia w wykorzystywaniu partycypacji w za-
rzadzaniu miastem oraz sygnalizuja potrzebe dalszych badan nad przeksztalceniami
wspolczesnych miast.
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