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TRANSPORTATION

ABSTRACT

This paper presents the nodal nature of park spaces in New York City in the context of the variant use of forms
of traditional and alternative mobility in the city. Using comparative analysis of thematic maps and plans of
mass and individual transportation, a review of planning documents and in-situ observations in the city area,
it was demonstrated that New York parks have become efficient transportation channels for daily migrations
within the dense urban fabric. The phenomenal plasticity of park areas in terms of the formation of and adap-
tation to new uses and the growing scale of the issue prompt a deeper analysis of the phenomenon.
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STRESZCZENIE

W artykule przedstawiono zagadnienie we¢zlowego charakteru przestrzeni parkowych w Nowym Jorku w kon-
tekscie wariantowego wykorzystywania form tradycyjnej i alternatywnej mobilno$ci w miescie. Na podstawie
analizy poréwnawczej tematycznych map i planéw z zakresu komunikacji masowej i indywidualnej, prze-
gladu dokumentéw planistycznych oraz obserwacji in situ w obszarze miasta starano si¢ wykazac, iz parki
nowojorskie staty si¢ sprawnymi kanatami komunikacyjnymi, shuzacymi codziennym migracjom w obrgbie
zaggszczone] tkanki miejskiej. Fenomenalna plastyczno$¢ obszaré6w parkowych w zakresie ksztaltowania
i adaptacji do nowych funkcji oraz rosngca skala zagadnienia sktaniaja do glebszej analizy zjawiska.

Stowa kluczowe: park miejski, krajobraz miejski, kultura zaggszczenia, komunikacja miejska, alternatywna

mobilnos¢

1. INTRODUCTION

The demographic and spatial development of New
York City remains in close relationship with the
development of the public transport system (King,
2011). At the same time, alternative forms of urban
mobility, primarily based on cycling and related forms
of personal transport (traditional and electric scoot-
ers, monocycles, skateboards, roller skates, inline
skates, segways) are appreciating. The phenomenon
of the parallel functioning of public and individual

transport in the city space has a contemporary and
historical dimension — in the case of New York,
both forms of transport have more than a century of
tradition. Presented in 2019 at the Museum of the
City of New York, the thematic exhibition Cycling
in the City: A 200 Year History,' in addition to a ret-
rospective view, presented a spectrum of issues that

The author of this article visited the above-mentioned exhi-
bition, the content presented is a first-hand report from the
exhibition.
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characterize alternative transport today. Apart from
several sets of statistical data showing the phenome-
non’s dynamic development, the presented material
illustrated important implications in the sphere of the
city’s cultural landscape. An intensive development
of alternative urban mobility based mainly on cy-
cling took place in New York in the first two decades
of the 21st century. The true scale of the phenome-
non is characterized by the increase in daily commut-
ing studied between 2008 and 2018* (Cycling in the
city: Cycling Trends in NYC, p. 10) and the achieve-
ment of a structural level in the interconnectivity of
the city’s different neighbourhoods (Reut, 2015). In
addition to the bicycle-operated bridges: Brooklyn
Bridge, Manhattan Bridge, Williamsburg Bridge,
Ed Koch (Queensboro) Bridge in 2015 a pedestrian
and bicycle link was launched connecting the South
Bronx to Manhattan and Queens using Randalls Is-
land transit. The development of infrastructure to
stimulate alternative forms of public transport has
largely been carried out using areas of New York
City’s parks, both historical and present-day. There
is a clear correlation between the increase in the
length and quality of dedicated cycling routes® and
the increase in the number of contemporary parks,
their surface area and the length of linear park cir-
culation structures. In the case of historical parks, an
opportunity to increase the potential of alternative
transport was provided by modernization involving
building cycling routes in park spaces or situating
them in direct border zones that delimit their area.
A clear example of this is the historical Battery Park
in the south of Manhattan, where upgrading works
carried out in the second decade of the 21st centu-
ry created a transit cycle route linking Hudson River
Park (west coast) with East River Park (east coast).
The abovementioned trends in the use of park areas
as important routes of alternative mobility in the city
are clearly illustrated by the results of studies on the
number of cycling journeys in midtown Manhattan,
carried out in the first and second decade of the 21st
century (Tab. 1.).

Alternative mobility is expected to exhibit a con-
tinued growth trend as part of the planned sustainable

2 The available statistics illustrate the increase in the pheno-
menon in relation to previous studies from 1980, 1990 and
2000.

*  The following classification of cycle lanes has been intro-
duced within the city: Protected Bicycle Lane, Convential
Bicycle Lane, Shared Lane, Bike Lane https://www.nycstre-
etdesign.info/sites/default/files/2020-03/Bike-Lane-table.
pdf — for the benefits of introducing a standard in terms of
traffic safety, speed of travel, etc., see the report: Protected
Bicycle Lanes in NYC, https://www1.nyc.gov/html/dot/do-
wnloads/pdf/2014-11-bicycle-path-data-analysis.pdf.
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Tab. 1. The number of bicycle crossings at 86th Street, Man-
hattan, was investigated in October between 7:00 and 19:00
hours.

Number Riders in the Crossings at
. park areas
of trips street/avenue
Years (%) — . .
recor- LG junctions
(1)
ded + historical (%)
6,671 (56%) o
2007 11,945 1.822 + 4,849 5,274 (44%)
11,990 (62%) o
2011 19,378 3.468 + 8,522 7,388 (38%)
11,703 (60%) o
2015 19,368 2,112 + 9,591 7,665 (40%)
13,310 (61%) o
2016 21,658 2.270 + 11,040 8,348 (39%)
15,096 (59%) o
2017 25,713 3.397 + 11,699 10,617 (41%)
15,156 (55%) o
2018 27,484 3.406 + 11,750 12,328 (45%)

Source: Cycling in the city. Cycling Trends in NYC
Available at: https://www1.nyc.gov/html/dot/downloads/pdf/cy-
cling-in-the-city-2020.pdf (accessed: 17.07.2023)

development of New York City (Bloomberg, 2007).
The document, announced in 2007 by the city’s
mayor, is an important element that shapes distinc-
tive, environmentally friendly phenomena in New
York’s cultural landscape.

2. PURPOSE OF THE WORK, METHODS
AND SCOPE

The aim of this study was to demonstrate how park
spaces become nodal areas for different forms of
public transport. The territorial scope of the study
was the New York City area, with a particular focus
on Manhattan, and emphasized efficient transport
and mobility in the city’s structure.

A comparative analysis of the map of New York
City and thematic maps and plans in the field of pub-
lic and individual transport: a map of the city of New
York (New York: Comfort map, 2015), a map of its
subway and bus lines (MTA New York Subway and
Bus Maps 2022), a plan of ferry connections (New
York NYC Ferry Routes & Schedules), and a bicycle
map (NYC 2018 Bike Map), allowed us to formulate
a hypothesis about the nodal character of park areas in
the structure of public and individual transport in the
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city. This was confirmed by on-site observations. The
phenomenon applied to both historical and present-
day parks in relation to both traditional modes of
transport (subway, bus) and alternative transport
(walking, cycling, ferry).

A number of planning documents and develop-
ment strategies prepared for New York were ana-
lysed. In-situ research was conducted during study
trips in the years 2019-2021.

3. HISTORICAL RELATIONSHIPS

New York’s oldest park, Bowling Green, has near-
ly 300 years of history (the area, located in southern
Manbhattan, became a park in 1733), while the iconic
Central Park celebrated the 150th anniversary of its
foundation in 2003 (on 21 July 1853, the munici-
pal authorities made the land in midtown Manhat-
tan a city park). Over the course of New York City’s
historical development, more than 1,700 urban parks
have been created (List of New York City Parks). This
figure also includes greened squares, playgrounds,
recreation and leisure facilities. The development of
the city’s parklands occurred in parallel with that of
the city’s infrastructure, including public transport.
In 2019, the New York subway operator, MTA (Met-
ropolitan Transportation Authority — the company
managing the public transport system in the city),
celebrated the 115th anniversary of the city’s transit
system. Because of its development, today’s subway
system envelops the city with 27 lines serving 472
stations. The clear relationship between New York’s
parks and the public transport system is depicted in
the official Subway Map (Subway Map). The green
outlines of the parks, located in a grid of transport
links, are important elements of the graphical design.
The nodal relationship of the parks to the public
transport system is evidenced by the characteristic
lexical references between the names of the subway
stations and the parks located in their neighbourhood.
The links are featured in the names of the subway
stations: 42 Bryant Park (station line: B, D, F, M),
Prospect Park (station line: B, Q), Bronx Park East
(station line: 2, 5), among others. The actual scale
of the references created over the decades between
the public transport system and the city’s parks
system is illustrated by a map created by the city’s
Parks Department — each of the 472 stations of the
New York subway system was assigned the name of
a park available in its neighbourhood, demonstrat-
ing the strong correlation of spatial and functional
links (This Map Reimagines NYC Parks As Subway
Stops). Clear evidence of a specific integration of the
park function was also evident in terms of passenger

ferry service — serving the city in the first decades of
the 20th century with more than a dozen regular lines
(Glowinski, 2019). The historical connections can be
read today in the original names of the parks created
at the time* (Ballon and Jackson, 2007, p. 232) or in
the continuation of the original use reactivated today
(one example is Clason Point Park, which operated
from 1921 to 1939 as the Municipal Ferry berth, now
reactivated as the NYC Ferry terminal). Battery Park,
located on the south-western edge of Manhattan,
where a passenger terminal serving ferry services to
distant Staten Island was in the early 20th century,
continues to be a nodal area with a clear scale of con-
nections. The terminal was built near the Bowling
Green subway station, which opened in 1905, and
the pre-existing South Ferry train station — the mass
transit traffic gained an attractive and capacious buff-
er space in the park area, flexibly responding to the
changing, often heavy pedestrian traffic.

On the fringes of public transport, historical
connections also accompanied individual transport
in the city. Although, in a century-long retrospec-
tive, cycling was not constrained by current ecolog-
ical narratives, the preferred routing of Manhattan’s
cycling routes in many fragments ran within the
boundaries of then existing parks or along their bor-
ders. The right to cycle in New York City’s inner-city
parks (applied to cycling in Central Park in Manhat-
tan and Prospect Park in Brooklyn) became effective
in 1883 (exhibition information: Cycling in the City:
A 200 Year History, Museum of the City of New
York, 2019).

4. CONTEMPORARY RELATIONS

New York’s ‘culture of congestion’ (Koolhass, 2013)
has integrated the urban park into a system of alter-
native transportation making it safer, more attractive
and, in selected cases, faster. The phenomenon is clear
in the Manhattan area — the bicycle is proving to be
in many cases a faster means of individual transport
than a taxi. In the cases analysed, contemporary parks
take on the role of alternative transport corridors im-
plemented into the classic grid of streets (Park High
Line), (Ill. 1) or run at its boundaries (Hudson Riv-
er Park). A clear picture of the phenomenon is pre-
sented by the most recent linear parks located along
the banks of New York’s rivers (East River, Hudson
River, Harlem River), where pedestrian and bicycle

4

An example is Ferry Point Park — developed in the 1940s
on the site of Old Ferry Point associated with the then ferry
service between Queens and the Bronx. The contemporary
design of Ferry Point Waterfront Park, by Thomas Balsley
Associates.
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transport was included in the form of systemically
designed routes forming Waterfront Greenways (I11.
2). The scale of the phenomenon is citywide — af-
ter the projects completed in Manhattan at the turn
of the 21st century, riverside linear parks appeared
in the landscape of Queens, Brooklyn and the Bronx
(Kosinski, 2012; Gadomska, 2018). One important
feature of the phenomenon is the nodal nature of
the contemporary park space that allows for flexible
use of forms of traditional and alternative transport.
From the level of pedestrian and bicycle transport,
a transfer to a ferry is possible, while at nodal points
access to the urban public transport network is pro-
vided as well.

4.1. Pedestrian traffic
A model example of how a park can function as
a channel for alternative pedestrian transport is the
High Line project, implemented in stages (Gadom-
ska, Gadomski, 2014). The linear park utilizing
the former overhead railway track is located in the
post-industrial neighbourhoods of western Manhat-
tan. Spanning between Gansevoort Street to the south
and West 34th Street to the north, it runs at an aver-
age height of 7.5 m above 20 busy city streets. The
park’s function is hybrid — in addition to the domi-
nant tourist traffic, it serves New Yorkers as a route
for daily home—work—home migrations (Ill. 3). In
2015, the number of people who attended High Line
was counted at 7.6 million, of which more than 30%
were city residents (Gasner, 2017). The park’s nearly
2.5 km long pedestrian route is linked to the city’s
primary transport system at many points, allowing
transfers to traditional public transport means and ur-
ban cycling routes (La Farge, 2012, pp. 30-35).

The case of the High Line Park can be seen as
a single model for introducing pedestrian traffic to an
alternative, collision-free level above the extremely
busy grid of streets. Given the frequency of its use,
further development of the idea should not be ruled
out — there are currently plans to continue the park
as a collision-free access to the Pennsylvania Station
area. Potential opportunities for prospective develop-
ment can also be seen in the existing overhead trac-
tive infrastructure (MTA New York City Subway)
present in the landscape of Brooklyn, Bronx, Queens
and Manhattan (Subway FAQ: Elevated Sections of
the Subway), accounting for nearly 40% of the city’s
rail system.

4.2. Bicycle traffic

A systemic solution of alternative transport around
Manhattan was assumed in the Master Plan adopt-
ed in 2004 (Bloomberg, Burden, 2004). It should be
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mentioned that creating shared pedestrian and bicy-
cle routes circulating around Manhattan was artic-
ulated already in 1975. The aim of the plan was to
create a system of dedicated pedestrian and bicycle
routes circulating around Manhattan and ensuring
collision-free alternative traffic — the vast majority
of them was to run in the area of waterfront, exist-
ing or planned parks (Ill. 4). The significant scale of
the project, covering more than 50 km of shoreline,
forced the project to be phased — in 2018, the length
of collision-free routes around the island amounted
to nearly 45 km, almost 90% of which ran in park
areas (NYC 2018 Bike Map).

The node-like nature of the realized space is
legible, among other things, in the Hudson River
Park area — a linear park that co-creates a con-
tinuous Waterfront along Manhattan’s west bank.
The Hudson River Park Master Plan was devel-
oped and made available to the public in 1997, the
implementation designs included seven sections
of the park designed by different authoring teams.
(Freeman, 2004). The functional axis of the park,
running between southern and midtown Manhattan,
is a pedestrian and bicycle route clearly separated
from the multi-lane West Side Highway — a busy
traffic route enclosing the city area to the west.
Spanning between Harrison Street (south of Man-
hattan) and 59th Street (midtown Manhattan), the
park has a meridional course and reaches a length
of more than 8 km. The results of a survey of the
number of cycling trips conducted at the level of
50th Street between 2007 and 2018 showed a steady
increase in their number and a consistent preference
by New Yorkers for a cycling route within the park
boundaries over routes designated in the grid of
busy streets and avenues (Tab. 2). At the same time,
the park area acts as a kind of nodal area provid-
ing safe pedestrian access into the fabric of the city,
access to the public transport system (bus, subway)
and to ferries (MAP Hudson River Park). A close
analogy is found in the sequence of parks that form
the Hudson River Greenway: Riverside Park, West
Harlem Piers Park, Riverside State Park.

4.3. Ferry transport

Clear, nodal points in New York’s public space have
emerged as a result of the consistent reactivation
and development of water ferry service within the
city boundaries (Jasinski, 2021, p. 95), (Ill. 5). To-
day’s ferry services, which form a network between
the major boroughs of New York City: Manhattan,
Brooklyn, Queens and the Bronx (a ferry service be-
tween Manhattan and Staten Island has been in op-
eration since 1817) have become a complement and



Tab. 2. The number of bicycle crossings at 50th Street Man-
hattan was surveyed in May, July, and September between

7:00 and 19:00 hours.

Number Park area .
. Crossings at
of rides —

Years . street/alley

journeys Hudson junctions (%)

recorded | River Park |’ °
2007 13,205 7,759 (59%) 5,446 (41%)
2008 13,621 10,562 (78%) | 3,059 (22%)
2009 17,329 14,247 (82%) | 3,082 (18%)
2010 19,925 14,650 (74%) | 5,275 (26%)
2011 20,841 16,429 (79%) | 4,412 (21%)
2012 18,931 16,365 (86%) | 2,566 (14%)
2013 21,105 17,024 (81%) | 4,081 (19%)
2014 24,102 17,922 (74%) | 6,180 (26%)
2015 23,233 15,919 (69%) | 7,314 (31%)
2016 27,245 20,003 (73%) | 7,242 (27%)
2017 29,364 19,135 (65%) | 10,229 (35%)
2018 31,979 21,121 (66%) | 10,858 (34%)
2019 30,511 17,967 (59%) | 12,544 (41%)

Source: Cycling in the city. Cycling Trends in NYC

Available at: https://www1.nyc.gov/html/dot/downloads/pdf/cy-

cling-in-the-city-2020.pdf (accessed: 17.07.2023).

alternative to the systemic transport system based on
subway and bus connections.

The official launch of the East River Ferry Ser-
vice in 2011 (renamed NYC Ferry in 2015) assumed
a 2018 ridership of more than 1.4 million people per
year. The six main ferry lines currently in operation
(the service system consists of: Astoria, East River,
Lower East Side, Rockaway, Soundview, South
Brooklyn) contain a total of 21 stopping points
(Glowinski, 2019). Of these, as many as 12 are
located in or adjacent to public park areas (Tab. 3.).

A phenomenon with a well-established historical
genesis is likely to be permanently reactivated and
further developed today — as it corresponds to the
strategy announced in 2011 (NYC Department of
City Planning, 2011), which envisages the consistent
expansion of public access to the shorelines of New
York’s rivers (Gadomska, 2018).

5. LANDSCAPE ASPECTS OF THE
PHENOMENON

The chosen forms of public or individual transport
within the city imply characteristic phenomena in
its cultural landscape. At a basic level, these ma-
terialize in the recognizable forms of individual
modes of transport. One characteristic example
for New York are its yellow taxis (Mattanza, 2015,
p- 142), as well as the accompanying architecture:
historical buildings, e.g., the Grand Central Termi-
nal (Sirefman, 2001, 9-10) and contemporary ones,
e.g., the Whitehall Ferry Terminal (Luna, 2004,
p.15), The Oculus WTC Transportation HUB (Jo-
didio, 2007, pp. 480—487) and urban infrastructure,
e.g., the Rector Street pedestrian bridge (Luna,

Tab. 3. NYC Ferry — location of stopping points in public park areas.

NYC Ferry — stops District Location Comments
Soundview Bronx Clason Point Park
East 90th Street Manhattan (20th c.)
East 34th Street Manhattan Carl Schurz Park
Stuyvesant Cove Manhattan (19th c. / 20th c.)
Corlears Hook Manhattan
Wall Street Manhattan Stuyvesant Cove Park
Rockaway Queens (21stc.)
Bay Ridge Brooklyn Corlears Hook Park
Sunset Park Brooklyn (20th c.)
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NYC Ferry — stops District Location Comments
Red Hook Brooklyn
Atlantic Avenue Brooklyn
DUMBO Brooklyn Shore Park and Parkway
Brooklyn Navy Yard Brooklyn
South Williamsburg Brooklyn
North Williamsburg Brooklyn Brooklyn Bridge Park
Greenpoint Brooklyn (21stc.)
Hunters Point South Queens Brooklyn Bridge Park
Long Island City Queens (21stc.)
Roosevelt Island Manhattan
Astoria Queens Schaeffer Landing
Governors Island North 5th Street Pier and Park
(seasonal connection) Manhattan (21stc.)

m — location in the park area
o — location outside the park
Source: original work.

2004, p. 345). Landscape repercussions also apply
to urban parks. In the case of historic parks, it is
clear that the landscape effects of the phenomenon
are minimized — pedestrian traffic follows a grid
of historical, meandering avenues, cycling traffic
uses old wide carriage lanes (e.g., Central Park),
(I11. 6) or is moved to the edge of the park (e.g.,
Union Square, Battery Park). In the case of contem-
porary parks, the function of alternative transport is
embedded in the functional aspect in parallel with
the primary functions of public green spaces, im-
plying clear linear traces in their landscape (Ulam,
2009). The whole phenomenon is worth consider-
ing in the broader context of dynamic changes in
the metropolitan lifestyle and the development of
new technologies — the accompanying landscape
effects have a kind of dramaturgy, penetrating from
structural zones into narrative zones. They are ex-
emplified in subcultural codes: fashion, lifestyles,
ways of expression. In the case of current trends
related to, for example, the philosophy of sharing,
the landscape effects may be legible in the near fu-
ture — the use of mobile apps in conjunction with
the presence of a systemic alternative transportation
operator (e.g., Uber) may eliminate more than 40%
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of the yellow taxis characteristic of New York’s
cityscape (Ratti, 2019), permanently changing its
culturally established image.

6. CONCLUSIONS

New York’s ‘culture of congestion’ has assigned to
public parks the role of multifunctional spaces, ex-
tending the classical, traditional functions given to
areas of landscaped urban green space. The relaxation
of the dense urban fabric, characteristic of park are-
as, in a peculiar way included a stream of daily mass
commutes within neighbourhood and city boundaries.
In the dynamic process of urban development, there
was a random spatial interference of park areas with
the main routes of individual and public transport. At
present, this process is taking place in a controlled
manner as a result of the definition of shared spaces
within park boundaries dedicated to different forms
of transport. As a consequence of this, the urban park
space has acquired the characteristics of a specific
nodal space that integrates directions and forms of ur-
ban mobility. The phenomenon has been reflected in
the characteristic urban landscape, shaping its speci-
ficity and cultural diversity.



I11. 1. High Line — a new tourist attraction in New York, but also an efficient pedestrian route. Photo by W. Gadomska.

Il. 1. High Line — nowa atrakcja turystyczna Nowego Jorku, ale rowniez sprawny trakt komunikacji pieszej. Fot. W. Gadomska.

I1l. 2. Separated bicycle and pedestrian
traffic along Hudson River Park. Photo
by W. Gadomska.

Il. 2. Segregowany ruch rowerowy
i pieszy wzdluz Hudson River Park.
Fot. W. Gadomska.
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I1. 3. Heavy pedestrian traffic along High Line. Photo by W. Gadomska.
I1. 3. Intensywny ruch pieszy wzdtuz High Line. Fot. W. Gadomska.

I11. 4. Cycling implemented in a dense urban structure at the height of southern Manhattan. Photo by W. Gadomska.
1. 4. Ruch rowerowy implementowany w gesta tkanke miejska na wysokosci potudniowego Manhattanu. Fot. W. Gadomska.
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I11.5. Ferry transport along East River. Photo by W. Gadomska.

I1. 5. Komunikacja promowa wykorzystujaca wody East River. Fot. W. Gadomska.

I11. 6. Contemporary bicycle paths in the historical space of Central Park. Photo by W. Gadomska.

I1. 6. Wspotczesne trasy rowerowe w historycznej przestrzeni Central Parku. Fot. W. Gadomska.
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1. WSTEP

Rozw¢j demograficzny i1 przestrzenny Nowego
Jorku pozostaje w Scistych relacjach z rozwojem
systemowej komunikacji miejskiej (King, 2011).
Rownoczesnie aprecjacji podlegaja alternatywne
formy miejskiej mobilnosci, przede wszystkim
oparte na ruchu rowerowym i pokrewnych for-
mach transportu indywidualnego (hulajnogi trady-
cyjne i elektryczne, monocykle, deskorolki, wrotki,
tyzworolki, segways). Zjawisko réwnoleglego
funkcjonowania zbiorowego 1 indywidualnego
transportu w przestrzeni miasta ma wymiar wspot-
czesny oraz historyczny — w przypadku Nowego
Jorku obie formy komunikacji maja ponad stuletnia
tradycj¢. Prezentowana w 2019 roku w Museum of
the City of New York tematyczna wystawa Cycling
in the City: A 200-Year History®, poza spojrzeniem
retrospektywnym prezentowata spektrum zagad-
nien charakteryzujacych zjawisko alternatywnej
komunikacji wspolczesnie. Poza szeregiem danych
statystycznych, wykazujgcych dynamiczny rozwadj
zjawiska, prezentowany material obrazowat istotne
implikacje w sferze krajobrazu kulturowego miasta.
Intensywny rozwoj alternatywnej miejskiej mobil-
no$ci opartej gldéwnie na ruchu rowerowym nasta-
pit w Nowym Jorku w dwoch pierwszych dekadach
XXI wieku. Realng skale zjawiska charakteryzuje
wzrost codziennych dojazdéw do pracy badany
w przedziale lat 2008-2018¢ (Cycling in the city.
Cycling Trends in NYC, s. 10) oraz osiagnigcie
poziomu strukturalnego w zakresie wzajemnego
skomunikowania poszczegdlnych dzielnic mia-
sta (Reut, 2015). Poza funkcjonujacymi w ruchu
rowerowym mostami: Brooklyn Bridge, Manhattan
Bridge, Wiliamsburg Bridge, Ed Koch (Queens-
boro) Bridge, w 2015 roku uruchomiono potacze-
nie piesze i rowerowe taczace potudniowy Bronx
z Manhattanem i Queensem, wykorzystujac tran-
zyt wyspa Randalls Island. Rozw¢j infrastruk-
tury stymulujacej alternatywne formy miejskiej
komunikacji w znacznej mierze zostat przeprowa-
dzony z wykorzystaniem obszarow nowojorskich
parkow, zardwno historycznych, jak i wspolcze-
snych. W czytelnej korelacji pozostaje wzrost dhu-
gosci 1 jakosci dedykowanych tras rowerowych’

Autorka artykulu zwiedzita wyzej wymieniong wystawe,
przedstawione tresci sa bezposrednia z niej relacja.
Dostepna statystyka obrazuje wzrost zjawiska w odniesieniu
do wczesniejszych badan z lat 1980, 1990 oraz z 2000 roku.
W obregbie miasta wprowadzono nastgpujaca klasyfikacje
tras rowerowych: Protected Bicycle Lane, Convential Bi-
cycle Lane, Shared Lane. Bike Lane. Available at: https:/
www.nycstreetdesign.info/sites/default/files/2020-03/Bike-
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z przyrostem liczby wspotczesnych parkow, ich
powierzchni oraz dlugosci linearnych struktur
parkowej komunikacji. W przypadku parkéw
historycznych okazja do zwigkszania potencjalu
alternatywnej komunikacji byly przeprowadzane
procesy modernizacyjne, pozwalajace na imple-
mentacj¢ w parkowg przestrzen tras rowerowych
(zjawiska czytelne miedzy innymi w przestrzeni
Central Parku i Prospekt Parku) lub sytuujace je
w bezposrednich strefach granicznych, delimituja-
cych ich obszar. Czytelny przyktad stanowi histo-
ryczny Battery Park na poludniu Manhattanu, gdzie
w wyniku prac modernizacyjnych, prowadzonych
w drugiej dekadzie XXI wieku, powstata tranzy-
towa trasa rowerowa taczaca Hudson River Park
(zachodnie wybrzeze) z East River Park (wschod-
nie wybrzeze). Powyzsze tendencje wykorzystywa-
nia terendw parkowych jako liczacych si¢ ciggow
alternatywnej mobilno$ci w miescie czytelnie obra-
zujg wyniki badan liczby przejazdow rowerowych
w centrum Manhattanu, prowadzonych w pierwszej
i drugiej dekadzie XXI wieku (tab. 1.).

Idea alternatywnej mobilnosci ma szanse dal-
szego, intensywnego rozwijania si¢ w ramach pla-
nowanego zrownowazonego rozwoju Nowego Jorku
(Bloomberg, 2007). Dokument ogloszony w 2007
roku przez burmistrza miasta jest istotnym zrodtem
ksztaltujagcym charakterystyczne, proekologiczne
zjawiska w jego kulturowym krajobrazie.

2. CEL PRACY, METODY I ZAKRES

Celem pracy jest wskazanie, w jaki sposob prze-
strzenie parkowe stajg si¢ obszarami weztowymi dla
réznych form komunikacji miejskiej. Zakres tery-
torialny badan obejmuje obszar Nowego Jorku, ze
szczegblnym uwzglednieniem Manhattanu, ognisku-
jacego problematyke sprawnej komunikacji i poru-
szania si¢ w organizmie miejskim.

Analiza pordbwnawcza mapy Nowego Jorku oraz
tematycznych map i planéw z zakresu komunikacji
masowej i indywidualnej: mapa miasta Nowy Jork
(Nowy Jork. Comfort map, 2015), mapa metra i linii
autobusowych (MTA New York Subway and Bus
Maps 2022), plan polaczen promowych (New York
NYC Ferry Routes & Schedules), mapa rowerowa
(NYC 2018 Bike Map) pozwalajg sformutowaé teze
o weztowym charakterze terenow parkowych w struk-

-Lane-table.pdf (dostgpne: 17.07.2023). Korzysci wynika-
jace z wprowadzania standardu w zakresie bezpieczenstwa
ruchu, predkosci poruszania si¢ itp. zawiera raport: Protec-
ted Bicycle Lanes in NYC. Available at: https://www1.nyc.
gov/html/dot/downloads/pdf/2014-11-bicycle-path-data-a-
nalysis.pdf (dostegpne: 17.07.2023).
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Tab. 1. Liczba przejazdow rowerowych na wysokosci
86 ulicy Manhattanu, badana w pazdzierniku, w godzinach
7:00-19:00.

Zareje- Przejazdy w ob- .
. Przejazdy
strowana szarze parkéw w wezlach
Lata liczba (%) — wspol- . gziac
. . ulica/aleja
przejaz- | czesnych + histo- (%)
dow rycznych ¢
6 671 (56%) 5274
2007 11945 1 822 +4 849 (44%)
11 990 (62%) 7 388
2011 19378 3468 +8 522 (38%)
11 703 (60%) 7 665
2015 19 368 2 112+9591 (40%)
13310 (61%) 8348
2016 21658 2270+ 11 040 (39%)
15 096 (59%) 10617
2017 25713 3397 + 11 699 (41%)
15 156 (55%) 12 328
2018 1 27484 1 3406+ 11750 | (45%)

Zrédto: Cycling in the city. Cycling Trends in NYC
Available at: https://www1.nyc.gov/html/dot/downloads/pdf/cy-
cling-in-the-city-2020.pdf (dostgpne: 17.07.2023).

turze masowych i indywidualnych przemieszczen
w miescie. Potwierdzajg ja obserwacje in situ poczy-
nione w obszarze miasta. Zjawisko dotyczy zaréwno
parkow historycznych, jak i wspotczesnych, w odnie-
sieniu do tradycyjnych $rodkow transportu (metro,
autobus), jak 1 komunikacji alternatywnej (komunika-
cja piesza, rowerowa, promowa).

Analizie poddano liczne dokumenty planistyczne
1 strategie rozwoju opracowane dla Nowego Jorku.
Badania in situ byly prowadzone w czasie wyjazdow
studyjnych w latach 2019-2021.

3. ZWIAZKI HISTORYCZNE

Najstarszy nowojorskich park Bowling Green ma bli-
sko trzystuletnig histori¢ (obszar polozony na potu-
dniu Manhattanu, datowany jako park od 1733 roku),
aikoniczny Central Park w 2003 roku celebrowat 150.
rocznice idei zatozenia (21 lipca 1853 roku wiadze
miejskie dokonaly przeznaczenia terenu w centrum
Manhattanu na park miejski). W historycznym pro-
cesie rozwoju Nowego Jorku powstato ponad 1700
miejskich parkéw (List of New York City Parks).

Ta liczba obejmuje roéwniez zazielenione skwery,
place zabaw, obiekty rekreacji i wypoczynku. Roz-
woj miejskich terenow parkowych nastgpowat row-
nolegle z rozwojem infrastruktury miejskiej, w tym
masowego publicznego transportu. W 2019 roku
operator nowojorskiego metra MTA (Metropolita
Transportation Authority — przedsigbiorstwo zarza-
dzajace publicznym transportem miasta) obchodzit
115 rocznice powstania tranzytowego systemu komu-
nikacji miejskiej. W konsekwencji jego rozwoju dzi-
siejsze metro oplata miasto 27 liniami obslugujacymi
472 stacje. Czytelne zwigzki nowojorskich parkow
z systemem zbiorowej komunikacji przedstawia
oficjalna mapa metra (Subway Map). Istotnym ele-
mentem graficznego opracowania sg zielone kontury
parkow zawieszone w siatce komunikacyjnych pota-
czen. O wezlowych relacjach parkow z systemem
masowej komunikacji $wiadczg charakterystyczne
zwiazki leksykalne miedzy nazwami stacji metra
a potozonymi w ich sgsiedztwie parkami. Zwiazki te
sg czytelne miedzy innymi w nazwach stacji metra:
42 Bryant Park (stacja linii: B, D, F, M), Prospekt
Park (stacja linii: B, Q), Bronx Park East (stacja linii:
2,5). Rzeczywista skale tworzonych przez dzie-
sigciolecia zwigzkow migdzy systemem masowej
komunikacji a systemem miejskich parkow obrazuje
mapa wykreowana przez miejski departament par-
kéw — kazdej z 472 stacji nowojorskiego metra przy-
pisano nazwe parku dostepnego w jej sasiedztwie,
wykazujac silne korelacje przestrzennych i funkcjo-
nalnych powigzan (This Map Reimagines NYC Parks
As Subway Stops). Czytelne §lady swoistej asocjacji
funkcji parkowej zaznaczyly si¢ réwniez w zakre-
sie pasazerskiej komunikacji promowej, obstuguja-
cej wyspiarskie miasto w pierwszych dekadach XX
wieku kilkunastoma regularnymi liniami (Glowinski,
2019). Historyczne zwigzki daja si¢ dzisiaj odczytac
w oryginalnych nazwach powstajacych wowczas par-
kow® (Ballon, Jackson, 2007, s. 232) lub w kontynu-
acji pierwotnej, reaktywowanej wspotczesnie funkcji.
Przyktad stanowi Clason Point Park, funkcjonujacy
w latach 1921-1939 jako punkt przystaniowy Muni-
cipal Ferry, reaktywowany obecnie jako terminal
promowy NYC Ferry. Do dzisiaj wezlowy obszar
powigzan o czytelnej skali stanowi teren Battery
Park potozonego na potudniowo-zachodnim krancu
Manhattanu, gdzie z poczatkiem XX wieku zlokali-
zowano terminal pasazerski obstugujacy potaczenia
promowe z odleglym Staten Island. Terminal powstat

8 Przykfad stanowi Ferry Point Park, powstaly w latach

czterdziestych ubieglego wieku w miejscu Old Ferry Po-
int zwigzanym z 6wczesng komunikacja promowa migdzy
Queensem a Bronxem. Wspoéltczesny projekt Ferry Point
Waterfront Park, autor: Thomas Balsley Associates.
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w bezposrednim sasiedztwie otwartej w 1905 roku
stacji metra Bowling Green oraz funkcjonujacej pier-
wotnie stacji kolejowej South Ferry — masowy ruch
tranzytowej komunikacji miejskiej zyskat w obsza-
rze parku atrakcyjng i pojemna przestrzen buforowa,
elastycznie reagujaca na zmienne, czesto ekstremalne
natezenie ruchu pieszego.

Na marginesie komunikacji masowej histo-
ryczne zwiazki towarzyszyty rowniez indywidualnej
komunikacji w miescie. Jakkolwiek ruch rowe-
rowy w stuletniej retrospekcji wolny byt od wspot-
czesnych narracji ekologicznych, to preferowany
przebieg tras rowerowych Manhattanu w wielu
fragmentach zawieral si¢ w granicach 6wczesnych
parkow lub przebiegat wzdhuz ich granic. Prawo do
poruszania si¢ rowerami w $rodmiejskich parkach
Nowego Jorku (dotyczyto poruszania si¢ po Central
Parku na Manhattanie i Prospekt Parku na Brookly-
nie) zaczeto obowigzywaé w 1883 roku (informacja
z wystawy Cycling in the City: A 200-Year History,
Museum of the City of New York, 2019).

4. RELACJE WSPOLCZESNE

Nowojorska ,kultura zageszczenia” (Koolhass,
2013) wlaczyta park miejski w system alternatywne;j
komunikacji, czynigc jg bezpieczniejsza, atrakcyj-
niejsza i— w wybranych wariantach — szybsza. Zja-
wisko jest czytelne w obszarze Manhattanu — rower
okazuje si¢ w wielu przypadkach szybszym srodkiem
transportu indywidualnego w stosunku do taksowki.
W analizowanych przypadkach wspoétczesne parki
przyjmuja rolg alternatywnych korytarzy komuni-
kacyjnych implementowanych w klasyczna siatke
ulic (Park High Line), (il. 1) lub przebiegajacych na
jej marginesie (Hudson River Park). Czytelny obraz
zjawiska prezentuja najnowsze parki liniowe zloka-
lizowane wzdtuz brzegéw nowojorskich rzek (East
Riner, Hudson River, Harlem River), w przypadku
ktorych zagadnienie komunikacji pieszej i rowero-
wej ujeto w forme systemowo zaprojektowanych
tras tworzacych Waterfront Greenways (il. 2). Skala
zjawiska ma charakter ogolnomiejski — po realiza-
cjach dokonanych na Manhattanie na przetomie XX
i XXI wieku nadrzeczne parki liniowe pojawity sig
krajobrazie Queensu, Brooklynu i Bronxu (Kosinski,
2012; Gadomska, 2018). Istotng cechg zjawiska jest
weztowy charakter przestrzeni wspotczesnego parku,
pozwalajacy na elastyczne i wariantowe wykorzy-
stywanie form tradycyjnej i alternatywnej mobil-
nosci. Z poziomu komunikacji pieszej i rowerowej
osiggalny jest transfer na ruch promowy, z kolei
w weztowych punktach zapewniony jest akces do
sieci masowego transportu miejskiego.
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4.1. Ruch pieszy

Modelowy przyktad funkcjonowania parku jako
kanatu alternatywnej komunikacji pieszej stanowi
zrealizowany etapowo projekt High Line (Gadom-
ska, Gadomski, 2014). Liniowy park wykorzystujacy
dawne napowietrzne torowisko kolejowe zlokalizo-
wany jest w poprzemystowych dzielnicach zachod-
niego Manhattanu. Rozpigty miedzy Gansevoort
Street na potudniu a West 34th Street na pdinocy,
przebiega na $redniej wysokosci 7,5 metra ponad
20 ruchliwymi ulicami miasta. Wykorzystanie parku
ma charakter hybrydowy — poza dominujgcym
ruchem turystycznym stluzy nowojorczykom jako
trasa codziennych migracji dom-praca-dom (il. 3).
W 2015 roku zliczono 7,6 miliona os6b obecnych na
High Line, z czego ponad 30% stanowili mieszkancy
miasta (Gasner, 2017). Parkowy ciag pieszy na dhu-
gosci blisko 2,5 km powigzany jest podstawowym
uktadem komunikacyjnym miasta w wielu punktach,
umozliwiajgc transfer na tradycyjne $rodki maso-
wego transportu oraz rower miejski (La Farge, 2012,
s. 30-35).

Przypadek parku High Line traktowa¢ mozna
jako jednostkowy model wprowadzenia ruchu pie-
szego na alternatywny, bezkolizyjny poziom powy-
zej ekstremalnie ruchliwej siatki ulic. Biorgc pod
uwage frekwencje jego wykorzystywania nie nalezy
wykluczaé dalszego rozwoju idei — obecnie plano-
wana jest kontynuacja parku jako bezkolizyjnego
dojscia w rejon Pennsylvania Station. Potencjalne
szanse na perspektywiczny rozwoj widoczne sa
réwniez w istniejgcej, napowietrznej infrastrukturze
trakcyjnej (MTA New York City Subway), obecnej
w krajobrazie Brooklynu, Bronxu, Queensu i Man-
hattanu (Subway FAQ: Elevated Sections of the
Subway), stanowiacej blisko 40% miejskiego sys-
temu szynowego.

4.2. Ruch rowerowy

Systemowe rozwigzanie alternatywnej komunikacji
wokol Manhattanu zaktadat przyjety w 2004 roku
Master Plan (Bloomberg, Burden, 2004). Nalezy
wspomnied, iz idea stworzenia wspotdzielonych tras
pieszo-rowerowych obiegajacych Manhattan zostata
wyartykutowana juz w roku 1975. Celem planu byto
stworzenie systemu dedykowanych tras pieszych
i rowerowych obiegajacych Manhattan i zapewniaja-
cych bezkolizyjno$¢ alternatywnego ruchu — zdecy-
dowana ich wigkszo$¢ miata przebiega¢ w obszarze
nadbrzeznych, istniejacych lub projektowanych
parkow (il. 4). Znaczna skala przedsiewzigcia, obej-
mujaca przeszio 50 km linii brzegowej zmuszata do
etapowania przedsiewziecia — w 2018 roku dlugos¢
bezkolizyjnych tras wokot wyspy wynosita blisko



45 km, z czego niemal 90% przebiegato w obszarach
parkowych (NYC 2018 Bike Map).

Wezlowy charakter zrealizowanej przestrzeni
czytelny jest miedzy innymi w obszarze Hudson
River Park — parku liniowym wspoitworzacym
ciggly Waterfront wzdtuz zachodniego brzegu
Manhattanu. Generalny Plan Hudson River Park
zostal opracowany 1 udostepniony publicznie
w 1997 roku, projekty realizacyjne obejmowaty
siedem sekcji parku projektowanych przez rézne
zespoty autorskie (Freeman, 2004). Osig funkcjo-
nalng parku, biegnacego migdzy poludniowym
a $§rodkowym Manhattanem, jest piesza i rowe-
rowa trasa czytelnie odseparowana od wielopa-
smowej West Side Highway — ruchliwego ciagu
komunikacji kotowej, domykajacego obszar miasta
od zachodu. Park zlokalizowany mi¢dzy Harrison
Street (potudnie Manhattanu) a 59 Street (Srodek
Manhattanu) ma przebieg poludnikowy i osigga
dtugos¢ przekraczajaca 8 km. Badania liczby prze-
jazdow rowerowych, prowadzone na wysokosci 50
ulicy w latach 20072018, wykazuja systematyczny
wzrost tej liczby i statg preferencje nowojorczy-
koéw do korzystania z trasy rowerowej prowadzonej
w granicach parku, w stosunku do tras wyznaczo-
nych w siatce ruchliwych ulic i alei (tab. 2.) Jedno-
cze$nie teren parku petni funkcjg¢ swoistego obszaru
wezlowego, zapewniajac bezpieczny akces pieszy
w tkanke miasta, dostep do systemowej komuni-
kacji miejskiej (autobus, metro) oraz komunikacji
promowej (MAP Hudson River Park). Bliska analo-
gii sytuacja wystepuje w sekwencji parkéw tworza-
cych cigg Hudson River Greenway: Riverside Park,
West Harlem Piers Park, Riverside State Park.

4.3. Komunikacja promowa

Czytelne, wezlowe punkty w nowojorskiej prze-
strzeni publicznej pojawity si¢ w wyniku konse-
kwentnego reaktywowania i rozwijania wodnej
komunikacji promowej w granicach miasta (Jasin-
ski, 2021, s. 95), (il. 5). Wspotczesne polaczenia
promowe tworzace siatke powigzan migdzy gtow-
nymi dzielnicami Nowego Jorku: Manhattanem,
Brooklynem, Queensem i Bronxem (potaczenie
promowe pomie¢dzy Manhattanem a Staten Island
funkcjonuje od 1817 roku) staty si¢ uzupetnieniem
i alternatywa dla systemowej komunikacji, opar-
tej na powigzaniach linii metra z siecig potaczen
autobusowych.

Oficjalne uruchomienie w 2011 roku idei East
River Ferry Service (w 2015 roku przemianowane na
NYC Ferry) implikowato w 2018 roku wskaznik prze-
wozOw na poziomie przekraczajagcym 1,4 miliona
0s0b rocznie. Obecnie funkcjonuje szes¢ glownych

Tab. 2. Liczba przejazdéw rowerowych na wysokosci 50
ulicy Manhattanu, badania w miesigcach: maj, lipiec, wrze-
sien, w godzinach 7:00—19:00.

Zareje- Przejazdy
strowana w obsza- Przejazdy
Lata liczba rze parku w wezlach uli-
przejaz- — Hudson ca/aleja (%)
dow River Park
2007 | 13205 7 759 (59%) 5446 (41%)
2008 | 13 621 10 562 (78%) | 3 059 (22%)
2009 | 17329 14 247 (82%) | 3 082 (18%)
2010 | 19925 14 650 (74%) | 5275 (26%)
2011 | 20841 16 429 (79%) | 4412 (21%)
2012 | 18931 16 365 (86%) | 2 566 (14%)
2013 | 21105 17 024 (81%) | 4 081 (19%)
2014 | 24102 17 922 (74%) | 6 180 (26%)
2015 | 23233 15919 (69%) | 7314 (31%)
2016 | 27245 20 003 (73%) | 7242 (27%)
2017 | 29364 19 135 (65%) | 10229 (35%)
2018 | 31979 21121 (66%) | 10 858 (34%)
2019 | 30511 17967 (59%) | 12 544 (41%)

Zrédto: Cycling in the city. Cycling Trends in NYC
Available at: https://www1.nyc.gov/html/dot/downloads/pdf/cy-
cling-in-the-city-2020.pdf (dostepne: 17.07.2023).

linii promowych (system potaczen tworza linie:
Astoria, East River, Lower East Side, Rockaway,
Soundview, South Brooklyn), ktore zawieraja tacznie
21 punktow przystankowych (Glowinski, 2019).
Sposrod nich az 12 zlokalizowanych jest w obsza-
rach parkéw publicznych lub w ich bezposrednim
sasiedztwie (tab. 3.).

Zjawisko o ugruntowanej, historycznej genezie
ma szanse na trwalg reaktywacje i dalszy wspotcze-
sny rozwoj — koresponduje bowiem z ogloszona
w 2011 roku strategia (NYC Department of City
Planning, 2011), ktéra zakltada konsekwentne posze-
rzanie publicznego dostepu do linii brzegowych
nowojorskich rzek (Gadomska, 2018).
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Tab. 3. NYC Ferry — lokalizacja punktéw przystankowych w obszarach parkéw publicznych.

NYC Ferry — przystanki Dzielnica Lokalizacja Uwagi
Soundview Bronx ] Clason Point Park
East 90th Street Manhattan [ XX w.)

East 34th Street Manhattan o Carl Schurz Park
Stuyvesant Cove Manhattan ] XIX /XX w.)
Corlears Hook Manhattan ]

Wall Street Manhattan o Stuyvesant Cove Park
Rockaway Queens o (XXIw.)

Bay Ridge Brooklyn ] Corlears Hook Park
Sunset Park Brooklyn ] XXw.)

Red Hook Brooklyn o

Atlantic Avenue Brooklyn [

DUMBO Brooklyn | Shore Park and Parkway
Brooklyn Navy Yard Brooklyn o

South Williamsburg Brooklyn ]

North Williamsburg Brooklyn [ Brooklyn Bridge Park
Greenpoint Brooklyn O (XXIw.)

Hunters Point South Queens | Brooklyn Bridge Park
Long Island City Queens [ (XXIw.)

Roosevelt Island Manhattan |

Astoria Queens i Schaeffer Landing
Governors Island North 5th Street Pier and Park
(potaczenie sezonowe) Manhattan " XXIw.)

m — lokalizacja w obszarze parku
0 — lokalizacja poza obszarem parku
Zrodto: opracowanie wiasne.

5. ASPEKTY KRAJOBRAZOWE ZJAWISKA

Wybrane formy masowego Iub indywidualnego
przemieszczania si¢ w granicach miasta implikuja
charakterystyczne zjawiska w jego kulturowym
krajobrazie. W wymiarze podstawowym materiali-
Zuja si¢ one w rozpoznawalnych formach poszcze-
golnych $rodkow transportu. Charakterystyczny dla
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Nowego Jorku przyktad stanowig nowojorskie zblte
taksowki (Mattanza, 2015, s. 142), jak i towarzy-
szaca architektura: obiekty historyczne, np. Grand
Central Terminal (Sirefman, 2001, 9-10) i wspot-
czesne, np. Whitehall Ferry Terminal (Luna, 2004,
s. 15), The Oculus WTC Transportation HUB (Jodi-
dio, 2007, s. 480—487) oraz miejska infrastruktura,
np. ktadka piesza Rector Street Bridge (Luna, 2004,



s. 345). Reperkusje krajobrazowe dotycza rowniez
miejskich parkéw. W przypadku parkow historycz-
nych czytelne jest minimalizowanie skutkéw kra-
jobrazowych zjawiska — ruch pieszy odbywa si¢
w siatce historycznych, meandrujacych alei, ruch
rowerowy wykorzystuje dawne, szerokie trakty
powozowe (np. Central Park), (il. 6) lub przenoszony
jest na obrzeza parku (np. Union Square, Battery
Park). W przypadku parkow wspotczesnych funkcja
alternatywnej komunikacji wpisywana jest w pro-
gram funkcjonalny réwnolegle z podstawowymi
funkcjami publicznych terenow zielonych, impliku-
jac czytelne, liniowe §lady w ich krajobrazie (Ulam,
2009). Catos¢ zjawiska warto rozpatrywaé w szer-
szym kontek$cie dynamicznych zmian w sposobie
wielkomiejskiego zycia i rozwoju nowych techno-
logii — towarzyszace im skutki krajobrazowe maja
charakter swoistej dramaturgii, przenikajac ze stref
strukturalnych w strefy narracyjne. Egzemplifikuja
si¢ w subkulturowych kodach: modzie, stylu bycia,
ekspresji wyrazu. W przypadku aktualnych trendow
zwiazanych, na przyklad, z filozofig wspodtdzielenia,
skutki krajobrazowe moga by¢ czytelne w najbliz-
szym czasie — wykorzystanie aplikacji mobilnych
w koniunkcji z obecnoscig systemowego operatora
alternatywnej komunikacji (np. Uber) moze wyeli-
minowa¢ z krajobrazu Nowego Jorku ponad 40%
charakterystycznych dla krajobrazu miasta zottych
taksowek (Ratti, 2019), zmieniajac na stale jego
utrwalony kulturowo wizerunek.

6. PODSUMOWANIE

Nowojorska ,kultura zaggszczenia” przypisala
publicznym parkom role przestrzeni wielofunkcyj-
nych, rozszerzajac klasyczne, tradycyjne funkcje
nadane terenom urzadzonej zieleni miejskiej. Cha-
rakterystyczne dla obszaréw parkowych rozluznie-
nie zwartej tkanki urbanistycznej w swoisty sposob
zassato strumien codziennych, masowych migra-
cji w obrebie dzielnicowych i miejskich granic.
W dynamicznym procesie rozwoju miasta docho-
dzito do randamowych interferencji przestrzennych
obszarow parkowych z gtownymi ciggami indywi-
dualnej i masowej komunikacji. Wspotczesnie pro-
ces ten przebiega w sposob kontrolowany w wyniku
definiowania wspoéldzielonych przestrzeni w grani-
cach parkow, dedykowanych r6znym formom komu-
nikacji. W konsekwencji tych procesow przestrzen
parku miejskiego nabyla cech swoistej przestrzeni
weztowej integrujacych kierunki i formy miejskiej
mobilnosci. Zjawisko znalazto swoje odbicie w cha-
rakterystycznym krajobrazie miejskim, ksztattujac
jego zjawiskowa specyfike oraz kulturowy koloryt.
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