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Streszczenie: Artykul prezentuje wybrane zagadnienia dotyczace przy-
jaznosci infrastruktury transportowej oraz przestrzeni publicznych dla
ruchu pieszego. Przedstawiono w nim definicje tej przyjaznosci oraz
gléwne czynniki warunkujace jej poziom. Dla podkreslenia zasadnosci
realizowania przez wladze miast dzialan usprawniajacych i uatrakcyj-
niajacych przemieszczanie si¢ pieszo zaprezentowano korzysci wynikaja-
ce z poprawy warunkéw dla tego rodzaju podrézy. Ponadto przytoczono
przyklady metod i wskaznikéw oceny umozlwiajacych diagnoze stopnia
przyjaznosci dla pieszych, zaréwno w skali miasta, wydzielonych obsza-
réw miejskich, jak i w odniesieniu do konkretnych odcinkéw ulicznych.
Stowa kluczowe: ruch pieszy, przyjaznos¢ dla ruchu pieszego, wskazni-

ki oceny, jako$¢ przestrzeni publicznych.

Wprowadzenie

Podrézowanie pieszo jest najbardziej naturalng oraz podsta-
wowg formg przemieszczania si¢, a zarazem stanowi przyja-
zny Srodowisku, najtaiszy i jeden z najzdrowszych srodkéw
lokomocji. Kazdy z nas, niezaleznie od tego, jakim srodkiem
transportu zazwyczaj si¢ przemieszcza, jest przede wszystkim
pieszym — podréz piesza to z jednej strony samodzielna for-
ma transportu, a z drugiej stanowi ona jeden z segmentow
podrézy realizowanej Srodkami transportu zbiorowego czy
samochodem (dojscie do przystanku, do miejsca parkowa-
nia itd.). Zatem nie ulega watpliwosci, iz planujac rozwoj
obszaréw miejskich oraz systemu transportowego, szczegdl-
ng uwage powinno poswiecal sie problematyce ich kreowa-
nia w taki sposob, by byly one przyjazne pieszym. Stopief,
w jakim przestrzenie publiczne oraz sie¢ uliczna zachecaja do
chodzenia, okresli¢ mozna angielskim terminem walkability,
dla ktérego w jezyku polskim trudno znalez¢é bezposrednie
thumaczenie. Co wiccej — okreslenie walkability jest réznie
rozumiane przez poszczegblnych badaczy. Abley mianem
walkability okre$la wymiar, w jakim stworzone srodowisko
sprzyja obecnosci aktywnie zyjacych ludzi, ktérzy kupuja,
odwiedzaja lub spedzaja w nim czas {1}. Wedlug zespotu
planistéw z Transport for London przyjaznos¢ dla ruchu pie-
szego oznacza stopiefi, w jakim przemieszczanie si¢ pieszo
jest bezpieczna, dostepna i przyjemna forma lokomocji {2}.
Stopieri ten jest czesto odwzorowywany poprzez czynniki
charakteryzujace infrastrukture uliczna, takie jak: szeroko$é
ulicy, liczba paséw ruchu, dopuszczalna predkosé, gestosé
skrzyzowari, wystepowanie i lokalizacja przej$¢ dla pieszych,
obecnos¢ drzew {3}. Southworth {4} utozsamia walkability
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z poziomem postrzeganego bezpieczefistwa osobistego, zwig-
zanego z obawa stania si¢ ofiarg przestepstwa lub wypadku
komunikacyjnego, a wedlug autoréw opracowania {5} oraz
planistéw z Kansas City {6} walkability obejmuje czynniki
zwigzane z:

e bezposrednio$cia potaczed (mozliwos¢ wyboru jak
najkrétszej trasy);

e ciagloscia sieci (kompletnos$¢ sieci, brak barier komu-
nikacyjnych);

e bezpieczefistwem komunikacyjnym przy przekracza-
niu ciagéw komunikacyjnych (m.in. obecnos¢ ele-
mentéw takich jak: przejscia dla pieszych, sygnaliza-
cja $wietlna, zawezone pasy ruchu, progi zwalniajgce);

e wizualna atrakcyjnoscia, estetyka otoczenia, udogod-
nieniami dla pieszych (np. obecno$é elementéw male;
architektury);

e poziomem bezpieczefistwa osobistego (np. poczucie
bycia widocznym dla innych uzytkownikéw prze-
strzeni/uczestnikéw ruchu).

Ewing i Cervero {7} uzupelnig definicje walkability
o0 bardzo istotne aspekty zwiazane z dostepnoscia celéw po-
drézy, zagospodarowaniem przestrzennym obszaréw, ge-
stoscia zabudowy oraz uksztaltowaniem sieci ulicznej.

Wedlug autoréw opracowania {8} poprawa wskaznika

walkability ma na celu:

e poprawe warunkéw podrézy pieszej odbywanej po-
miedzy zadanym zrédlem a celem podrézy lub doj-
$cia pieszego stanowiacego jeden z segmentdéw po-
drézy odbywanej $rodkami transportu publicznego
lub samochodem;

e stymulowanie interakcji spolecznych i wzrostu ak-
tywnosci realizowanych wskutek przemieszczania sie
pieszo (spotkania, zakupy itp.);

e tworzenie Srodowiska stuzacego rekreacji i zwickszanie
przyjemnosci korzystania z przestrzeni otwartych (np.
w aktywnosciach takich jak: spacery, zabawy dzieci na
ulicach, przebywanie w ogrédkach kawiarnianych).

Pojecie walkability odnosi si¢ wiec zaréwno do infra-
struktury transportowej, jak i przestrzeni stanowiacej oto-
czenie ruchu pieszego.

Na potrzeby niniejszego artykulu, w dalszej jego czesci
zamiast terminu walkability, uzywane bedzie okreslenie
»przyjaznos¢ dla ruchu pieszego”. Ustosunkowujac sie zas do
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przedstawionych powyzej informacji o czynnikach warunku-
jacych te przyjazno$é, nalezatby w pierwszej kolejnosci po-
wiedzie¢ — parafrazujac wypowiedz J. Gehla , Najpierw my
ksztaltujemy nasze miasta, p6zniej one ksztaltuja nas” {9}, ze
kreowanie tego typu przestrzeni rozpoczyna sie od kwestii
planowania przestrzennego, gdyz od sposobu, w jaki uksztal-
tujemy struktury przestrzenne, zaleze¢ bedzie sposéb, w jaki
bedziemy si¢ w nich przemieszczal. I tak technikami plani-
stycznymi stosowanymi celem stymulowania liczby podrézy
pieszych jest np. bilansowanie oferty miejsc pracy z liczba
zawodowo-czynnych mieszkancéw lub zwickszanie stopnia
wielofunkcyjnosci obszaru { 10]. Prowadzi to do zmniejszenia
potrzeb podrézowania na wieksze odleglo$ci, gdyz zrédtaicele
zlokalizowane sa w bliskiej odleglosci, a zatem sa dostepne
pieszo {11}.

W kontekscie infrastruktury wazna jest obecnosci cia-
gbw pieszych, ich gestos¢ i ciaglos$¢ oraz odpowiednie para-
metry techniczne (odpowiednia szeroko$ci, wygodna na-
wierzchnia), a takze dostosowanie do potrzeb o0s6b niepel-
nosprawnych, starszych, dzieci (np. obecno$¢ pochylni,
obnizonych kraweznikéw itp.) {12} {13]. Sie¢ ciagbw pie-
szych musi charakteryzowaé bezposrednio$¢ potaczen {14},
mozliwo$¢ skrécenia trasy (np. brak barier w postaci gro-
dzonych osiedli) oraz brak przeszkéd np. w postaci zapar-
kowanych samochodéw {15} 16}.

Podrézny musi mie¢ zagwarantowang mozliwos¢ bez-
piecznego przejscia przez ulice {13} (ale raczej w postaci
przejcia naziemnego niz podziemnego lub kladki), a bezpie-
czefistwo komunikacyjne zwicksza¢ mozna dodatkowo
wprowadzajac np. elementy uspokajania ruchu wymuszajace
ograniczanie predkosci pojazdéw [ 16}. Nie bez znaczenia jest
obecno$¢ oznaczen, znakdw i sygnaléw drogowych dla pie-
szych i zmotoryzowanych, ktére oprocz aspektéw bezpie-
czefistwa ulatwiaja pieszym orientacje w terenie {12}. Na
jakos¢ przestrzeni dla pieszych wplywa réwniez zapewnienie
os$wietlenia ulicznego dostosowanego do ich potrzeb {16}.

Ponadto przestrzen pelniaca funkcje komunikacyjne, ale
i réwniez te stanowigcg otoczenie ruchu pieszego (place,
skwery, parki) uatrakcyjnia obecno$¢ zieleni i drzew (za-
pewniajacych takze ciefi), elementéw malej architektury
i mebli ulicznych (np. tawek, koszy na $mieci, zwickszaja-
cychréwniez komfort podrézy), punktéw handlowychiustu-
gowych czy sztuki ulicznej {9}. Co wiecej — zapewnienie
tzw. mickkich krawedzi — parteréw budynkéw z ciagiem
sklepbw, przezroczystymi elewacjami, wielkimi witrynami
i ciekawymi wystawami zwicksza atrakcyjno$¢ trasy oraz
aktywnos$¢ pieszych (czeSciej przechodza tg trasa, czesciej
si¢ zatrzymuja, wchodza do sklepéw itd.) {9}. Zr6znicowanie
funkcji wplywa réwniez na zwickszenie poziomu bezpie-
czefistwa osobistego, np. zapewniajac $wiatlo saczace si¢
noca z witryn, biur i mieszkan.

Zaznaczy¢ nalezy, ze w przypadku przestrzeni zlokalizo-
wanych w centralnych obszarach miasta poprawa warunkéw
podrézy pieszych jest w wielu przypadkach realizowana po-
przez pedestrianizacje ulic i placéw, ktérej nieodlagcznym ele-
mentem jest wprowadzanie restrykcji w ruchu i parkowaniu
samochoddéw.

Korzysci zwigzane z poprawa warunkéw ruchu pieszego
Istnieje tendencja do zanizania wazno$ci kwestii zwigza-
nych z poprawa warunkéw ruchu pieszego w planowaniu
rozwoju obszaréw miejskich, co wynika m.in. z trudnosci
w kwantyfikowaniu korzysci jej skutkéw, zwlaszcza w uje-
ciu ekonomicznym {12}. Niemniej jednak dostepne sa ba-
dania dowodzace pozytywnych rezultatéw ksztaltowania
infrastruktury i przestrzeni przyjaznych pieszym, ktére
rozpatrywaé mozna w kilku, wyszegdlnionych w tabeli 1,
aspektach.

Tabela 1
Korzysci zwigzane z poprawa warunkéw ruchu pieszego
« Poprawa warunkdw podrozy i dostgpno$ci celéw podrozy dla uzytkow-
Korzysci nikdw zréwnowazonych srodkéw transportu
* Wzrost liczby podrozy pieszych
0 charakterze . » . ) .
transportowym . Wzr(_)s_t ||czpy Podrozy odyb_ywanych Srodkami transportu publicznego
 Zmnigjszenie liczby podrézy odbywanych samochodem oraz potrzeb
parkingowych
 Redukcja emisji zanieczyszczen powietrza
- * Redukcja emisji hatasu
SKgézivcilsELa « Oszczedno$¢ energii oraz ochrona obszaréw miejskich
* Poprawa mikroklimatu
« Zwigkszenie iloSci terendw zielonych
* Redukcja emisji zanieczyszczen szkodliwych dla zdrowia ludzi
Korzysci dla « Wzrost aktywnosci fizycznej (spadek masy ciafa, poprawa sylwetki)
zdrowia czfo- « Zmniejszenie ryzyka groznych choréb, w tym choréb serca
wieka * Poprawa zdrowia psychicznego
« Zmniejszenie liczby wypadkow z udziatem pieszych
« Stymulowanie interakcji migdzyludzkich
Korzysci « Sprzyjanie réwnosci spofecznej
« Kreowanie przestrzeni ,pefnych zycia”
0 charakterze ; ) ! - . .
socjalnym . Wz_rost poziomu bezpleczenstW_a kqn_lynlkacymegg i ospt_ylstego
« Zwigkszenie poczucia przynaleznosci i odpowiedzialno$ci
* Ochrona dziedzictwa kulturowego, rewitalizacja o$rodkéw miejskich
» Wzrost obrotow wiascicieli obiektow handlowych i ustugowych
Korzysci  Wzrost przychodow ptynacych z wynajmu lokali
0 charakterze * Wzrost zatrudnienia
ekonomicznym | ¢ Oszczedno$¢ energii, terenéw miejskich, kosztéw inwestycji drogowych
« Redukcja kosztéw zewnetrznych transportu

Wynikiem zabiegdw poprawiajacych wspdlczynnik
przyjaznosci przestrzeni dla ruchu pieszego, zwiazanych
przede wszystkim z ich pedestrianizacjg i wprowadzaniem
restrykcji w ruchu i parkowaniu samochodéw, jest poprawa
warunkéw podrézy nie tylko odbywanych piechota, ale i in-
nymi alternatywnymi dla samochodu $rodkami transportu
oraz wzrost dostepnosci celéw podrézy {171. Badania TEST
dowodza, ze tworzenie obszaréw przyjaznych pieszym wig-
ze si¢ z tendencja bardzo szybkiego wzrostu liczby pieszych
w tych obszarach {18}, a Gehl przekonuje, iz realizacja
dziatat poprawiajgcych jakos$¢ podrézy pieszych moze uta-
twié przejécie z ruchu samochodéw do ruchu pieszych {9}.
Ponadto poprawa jakosci dojscia do przystankéw i stacji
wplywa na poprawe wydajnosci oraz jakosci systemu trans-
portu zbiorowego [91, podnoszac jego konkurencyjnosé
w stosunku do samochodu. Wprowadzanie restrykcji w ru-
chu i parkowaniu pojazdéw, celem oddawania miejsca pie-
szym, skutkuje wydluzeniem dlugosci dojscia do miejsca
parkingowego i uczynieniem go poréwnywalnym do dy-
stansu dojScia do przystanku transportu publicznego, co
zwicksza prawdopodobieistwo wyboru $rodka transportu
publicznego w podrézach {19} oraz prowadzi do redukcji
potrzeb parkingowych.
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Im wiecej 0séb porusza sie na piechote i im wieksze
odleglosci pokonuja w ten sposdb, tym bardziej zwicksza
sie ogdlna jakos¢ obszaréw miejskich oraz poprawia stan
srodowiska {9}. Badania dowodza ponadto znaczacych re-
dukcji emisji szkodliwych zanieczyszczen oraz emisji hata-
su, uzyskanych wskutek pedestrianizacji ulic w obszarach
centralnych miast [20H211, jak i poprawy mikroklimatu
tych obszaréw, wynikajacej rowniez z bardziej intensyw-
nego, towarzyszacego zmianom, ich zazieleniania {17].

Korzys$ci rozpatrywal mozna réwniez w kontekscie
skutkéw zdrowotnych — zmniejszonego poziomu szkodli-
wych dla zdrowia ludzi zanieczyszczen czy zwickszonej ak-
tywnosci fizycznej bedacej efektem poprawy warunkéw
podrézy odbywanych aktywnymi $rodkami mobilnosci
[11}H22}. Badania dowodza, ze wyzszy wskaznik przyja-
znosci dla ruchu pieszych jest skorelowany ze zmniejszo-
nym ryzykiem wystapienia otylosci i innych bedacych jej
skutkiem, choréb (w tym choréb serca, udaru, raka itd.)
[23]. Wigksza troska o jako$¢ ruchu pieszego, wyrazana
np. poprzez uspokajanie ruchu, skutkuje zmniejszeniem
liczby wypadkéw z udzialem pieszych i rowerzystdéw, w tym
dzieci i 0séb starszych [17}. Podrézowanie pieszo ma rdéw-
niez pozytywny wplyw na zdrowie psychiczne ludzi — po-
prawia nastrdj, dzialajac jak antydepresant, a przebywanie
w przestrzeniach, w ktérych mozemy spotkaé duzo prze-
chodniéw — pomaga w eliminowaniu poczucia izolacji i sa-
motnosci [171.

Inne korzysci spoleczne dotycza zwickszenia poczucia
bezpieczenistwa osobistego wskutek minimalizacji ryzyka
wystapienia wypadku — piesi, w tym dzieci, osoby starsze
i niepelnosprawne, moga bez obawy o wlasne zycie prze-
mieszczaé si¢ 1 spacerowal, cieszac si¢ otoczeniem [15].
Bardziej przyjazne pieszym obszary oznaczaja obecno$é
wielu 0séb, czyli wielu ,,oczu na ulicy” — przechodniéw, ale
i ludzi w okolicznych budynkach, dzieki czemu staja si¢ one
bardziej bezpieczne i mniej zagrozone ryzykiem wystapie-
nia przestepstwa {24}.

Podrézowanie pieszo stymuluje inne aktywnosci oraz
jest okazja do interakcji z ludZmi. Poprawa warunkéw po-
drézy pieszych sprzyja spelnianiu zasad zréwnowazonego
rozwoju nie tylko w sensie Srodowiskowym, ale i spotecz-
nym, umozliwiajac osiaganie celéw podrdzy oraz codzien-
nych aktywno$ci pieszo dzieciom, osobom starszym,
mniej zamoznym czy nie posiadajacym samochodu {24}.
Istotna rola ksztaltowania ulic i obszaréw przyjaznych
pieszym w osiaganiu rownosci spotecznej polega réwniez
na umozliwianiu mieszkadicom spotykania innych oséb
w latwo dostepnych i atrakcyjnych przestrzeniach pu-
blicznych {9}. Badania dowodza takze, ze dzieki tworze-
niu odpowiednich warunkéw dla przemieszczania sie pie-
sz0, wiecej os6b nie tylko chodzi, ale i pozostaje w prze-
strzeniach miejskich {9}. Co wiecej, prowadzi to do
powstawania nowych sposobéw korzystania z przestrzeni
(sa miejscem odbywania si¢ wydarzen kulturalnych, festi-
wali, sztuki ulicznej), wzmaga tempo ich zycia, stajg sie
bardziej witalne {5}. O tym, ze piesi wypelniaja przestrze-
nie, ktére oddaje im si¢ do dyspozycji, przekonuja przy-
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ktady chociazby Kopenhagi czy Nowego Jorku, gdzie od-
notowano sukcesywny wzrost aktywnosci pieszych wraz
z pojawiajacymi si¢ nowymi obszarami i udogodnieniami
dedykowanymi pieszym {13} [25].

Podrézowanie pieszo stwarza mieszkaficom okazje do
poznawania ludzi oraz tradycji i dziedzictwa kulturowego
w detalach, co tworzy poczucie przynaleznosci do spolecz-
nosci i dumy z bycia jej czescig, a takze buduje odpowie-
dzialnos¢ za wspélne dobra {17}. Bedacy skutkiem np. pe-
destrianizacji — zmniejszony poziom zanieczyszczen, halasu
i drgad przyczynia sie rdéwniez do ochrony dziedzictwa kul-
turowego i zapobiega niszczeniu zabytkowych strukeur
przestrzennych.

Poprawa bezpieczefistwa, zmniejszenie emisji halasu
i szkodliwych zanieczyszczeni oraz pozytywne doswiadcze-
nia w realizacji zakupéw wplywaja na wzrost liczby oséb
odwiedzajacych ulice handlowe [17}. Wedlug Leinbergera
i Alfonso {26} oraz Litmana {27} — przyjazne pieszym ob-
szary posiadajg samoistna warto$¢ ekonomiczna wynikajacg
ze stymulowania wymiany spolecznej i transakcji gospo-
darczych. Wyniki badan przekonuja réwniez, ze przeksztal-
canie ulic w obszary piesze, dostepne jedynie Srodkami
transportu publicznego i tylko dla pojazdéw zaopatrzenia,
powoduje wzrost wartosci obrotéw wlascicieli obiektéw
w nich zlokalizowanych [18128H29H30}{31}]. Badania
dowodza ponadto, ze wielkos¢ obrotéw oraz liczba klien-
téw sa proporcjonalne do liczby pieszych w obszarze {291
Zwigkszenie warto$ci obrotéw wilascicieli obiektéw oraz
liczby ich klientéw skutkuje ponadto wzrostem wielkosci
zatrudnienia [17}. Innym gospodarczo pozytywnym skut-
kiem pedestrianizacji jest zwickszanie warto$ci nierucho-
mosci [30H241.

Im wiecej oséb decyduje sie odbywaé podréze piesze
i zmienia swoje zachowania komunikacyjne na bardziej
zréwnowazone, tym wigksze korzysci przynosi to w aspek-
cie redukcji zuzycia paliwa, oszczednosci trenéw miejskich
i wydatkéw ponoszonych na rozwdj infrastruktury drogo-
wej [17}. Korzysci ekonomiczne rozpatrywaé mozna po-
nadto w kontekscie zmniejszenia kosztéw zewnetrznych
transportu, wynikajacych z poprawy poziomu bezpieczefi-
stwa czy obnizenia poziomu zanieczyszczen [32].

Ocena poziomu przyjaznosci infrastruktury transportowej

i przestrzeni publicznych dla ruchu pieszego

Poziom przyjaznosci infrastruktury transportowej i prze-
strzeni dla ruchu pieszego jest zréznicowany dla poszcze-
gblnych obszaréw miasta, jak i moze by¢ odmienny w przy-
padku poszczegblnych miast. Wplywaja na to gléwnie
czynniki gospodarcze, kulturowe i topograficzne {12].

Do oceny stopnia przyjaznosci dla ruchu pieszego stosu-
je sic wskazniki, ktére pozwalaja na dokladne odzwiercie-
dlenie stanu istniejacego, poréwnanie stanu w réznych ob-
szarach oraz okresach czy analizowanie zmian zachodza-
cych w badanej przestrzeni. Wskazniki stuza réwniez
planistom miejskim i wladzom miasta do ilo§ciowego okre-
slenia celéw polityki transportowej oraz kwantyfikowania
efektow realizacji tej polityki {33]. Istnieja rézne metody
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Tabela 2

Metoda oceny stopnia przyjaznosci dla ruchu pieszego stosowana w Kansas City

Skala analiz

Ocena w skali miasta

Ocena dla wyodrebnionego obszaru
miasta

Ocena dla obszaru mieszkaniowego
(dzielnicy/osiedla)

Ocena na potrzeby konkretnego
projekiu

Cel

Ocena stanu istniejacego w skali makro
(dla poréwnania réznych obszarow
miasta)

OgoIna ocena systemu ciggow pie-
szych w obszarze analizy dla celow
planistycznych

Szczegotowa ocena dotyczaca potrzeb
mieszkancow i problemow wystepuja-
cych w obszarze

Szczegoétowa ocena stanu dokonana
przed realizacja projektu

Techniki pomiaru

Techniki GIS, badania jako$ciowe
z udziatem mieszkancow

Badania ankietowe, szacowanie

Badania ankietowe ws$rdd mieszkancow

Inwentaryzacja, badania ankietowe
w$rod adresatow projektu

Czynniki podlegajace ocenie

Bezpos$redniosé

Obecnos¢ ciggow pieszych w obszarze
oraz ich ukfad”

Uktad sieci ciggow pieszych, krzywoli-
niowos¢ oraz bezposrednio$¢ potaczen
do stref aktywnos$ci np. szkdt, centrow
handlowych

Bezposrednio$¢ potaczen celéw podro-
2y mieszkancow™

Rzeczywisty czas podrdzy pieszej

w poréwnaniu do minimalnego czasu
podrézy odbytej po sieci 0 uktadzie
ortogonalnym

Ciagtosc

Stosunek dtugosci chodnikéw do
diugosci sieci ulicznej w obszarze

Charakter sieci ciagéw pieszych (kon-
sekwencja w sposobie prowadzenia
ruchu pieszego™, dobre powiazania
z lokalnymi centrami aktywnosci)

Kompletnos¢ systemu ciagdw pieszych
umozliwiajgca dostep do celow podrdozy
mieszkancow

Kompletno$¢ systemu ciggow pieszych
oraz integracja z otaczajacym zagospo-
darowaniem

Bezpieczenstwo komuni-
kacyjne

Ryzyko wystapienia konfliktow (oce-
niane na podstawie parametrow ulic
wystepujacych w obszarze)

Odlegto$¢ miedzy przejsciami dla
pieszych, obecnosc¢ przejs¢ poza
skrzyzowaniami

Trudnosci w przekraczaniu ciggow
komunikacyjnych w podrézach miesz-
kancow

Liczba pasow ruchu oraz atrybuty
przej$¢ dla pieszych

Wizualna atrakcyjnosé
i udogodnienia dla
pieszych

Poziom atrakcyjnosci obszaru (na
podstawie opinii mieszkancow)

Ogolny poziom atrakcyjno$ci otacza-
jacego krajobrazu i terenéw zielonych
stanowiacych otoczenie ruchu pieszego
oraz elementow matej architektury

Poziom atrakcyjno$ci wizualnej obszaru
oraz udogodnien dla pieszych w opinii
mieszkancow

Poziom atrakcyjnos$ci otaczajacego
krajobrazu, obecnosc terendw zielonych
stanowiacych otoczenie ruchu pieszego
oraz elementow matej architektury

Bezpieczenstwo osobiste

Poziom przestepczosci w odniesieniu
do liczby mieszkancow i miejsc pracy
W obszarze

Poziom widocznosci pieszych (dla kie-
rujacych pojazdami i innych uzytkowni-
kow; obecnosc¢ oswietlenia), zwtaszcza

Aspekty wptywajace negatywnie na
poziom bezpieczenstwa osobistego
w obszarze w opinii mieszkancow

Poziom widoczno$ci pieszych, obec-
nos¢ oswietlenia

na trasach dojécia do przystankow

™ cele podrozy takie jak: miejsca pracy i nauki, ustugi, miejsca rekreacii itp.

dzenia w analizowanym obszarze.

" przyjeto, ze idealnym uktadem jest uktad ortogonalny, poniewaz uktad krzywoliniowy skutkuje wydtuzeniem dystansu potencjalnej podrozy pieszej.

“* dla przyktadu — jesli wzdiuz gtéwnego ciggu komunikacyjnego ruch pieszy prowadzony jest po wydzielonym chodniku, w otoczeniu parku, dobrze jest kontynuowac taki sposéb jego poprowa-

Zrédio: [6]

i wskazniki oceny przyjaznosci infrastruktury i przestrzeni
dla ruchu pieszych, cho¢ zaznaczy¢ nalezy, iz brak jest jed-
nej, uniwersalnej metody — réznia siec one w zaleznosci od
charakterystyki obszaru, uwarunkowan lokalnych czy do-
stepnosci danych [12H13}. Ponizej zaprezentowano kilka
przykladowych metod oraz wskaznikéw oceny.

Zespél planistéw z Kansas City poddaje ocenie piec
czynnikéw: bezposrednio$é, ciaglosé, bezpieczefistwo ko-
munikacyjne i osobiste oraz atrakcyjno$¢ wizualng wraz
z udogodnieniami dla pieszych. Sposéb oceny, szczegélo-
wos¢ analizy oraz techniki pomiaru zaleza od skali prowa-
dzonych badan (tabela 2).

Interesujacych narzedzi oceny stopnia przyjaznosci in-
frastruktury transportowej i przestrzeni miasta dla ruchu
pieszego dostarcza projekt ,,Zréwnowazona Mobilnos¢ 2.0”
(SMP 2.0), w ramach ktérego stworzono zestaw wskazni-
kéw oceny stanu mobilnosci miejskiej, umozliwiajacy ocene
i poréwnanie stanu mobilnosci w réznych osrodkach miej-
skich?. Zestaw obejmuje 19 wskaznikéw dotyczacych czte-
rech obszaréw zdefiniowanych jako: globalne srodowisko,
jakos¢ zycia, sukces ekonomiczny, system mobilnosci {34].
Wskazniki, ktdre odnoszg sie do oceny stopnia przyjaznosci
infrastruktury transportowej i przestrzeni miasta dla ruchu
pieszego zaprezentowano w tabeli 3.

? Wigcej informacji o projekcie dostepnych jest na stronie: http://www.wbesd.org/

Projects/smp2

Tabela 3

Wskazniki projektu ,,Zrownowazona Mobilno$¢ 2.0” umozliwiajace
ocene stopnia przyjaznosci dla ruchu pieszego w skali miasta
Zrédio danych

Lp. | Nazwa wskaznika Opis wskaznika

Badania ankietowe
w$rod mieszkancow

1 | Jakos¢ przestrzeni
publicznych

Obecnos¢ oraz poziom atrakcyjnoSci
przestrzeni publicznych stymulujacych
aktywno$ci i interakcje spofeczne

2 | Miejska réznorod-
no$¢ funkcjonalna

Obecno$¢ lub brak funkcji zwigzanych
z codziennymi aktywno$ciami ludzi
w wydzielonych obszarach miasta

Analizy przy uzyciu
narzedzi GIS

3 | Mozliwos¢ od-
bywania podrézy
aktywnymi forma-
mi mobilnosci

Obecnos¢ infrastruktury sprzyjajacej
realizacji podrozy aktywnymi formami
mobilnosci

Analizy przy uzyciu
narzedzi GIS

Badania ankietowe
w$rod mieszkancow

4 | Poziom komfortu | Deklarowany poziom satysfakcji w za-
kresie komfortu podrozy realizowanych

w miescie

Badania ankietowe
w$rod mieszkancow

5 | Poziom bezpie-
czenstwa 0sobi-
stego

Deklarowany poziom satysfakcji w zakre-
sie bezpieczenstwa osobistego podrozy
realizowanych w miescie

Zrédio: [34]

Wikaznik 1 (tabela 3) zwiazany jest z ocena kilku czyn-
nikéw decydujacych o wykorzystaniu przestrzeni publicz-
nych oraz o ich postrzeganej jakosci. Pytania zawarte w for-
mularzu ankietowym odnoszg sie do:

o czestotliwo$ci korzystania z przestrzeni publicznych

w miescie (spedestrianizowanych ulic, parkéw, pla-
céw, skwerdw itp. dostepnych zaréwno w centrum
miasta, jak i w obszarach mieszkaniowych);

e powoddéw niezbyt czestego/sporadycznego korzysta-

nia z tych przestrzeni;
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e oceny waznosci nastepujacych aspektéw jakosci prze-
strzeni: dostepnos$¢ przestrzeni, ich przyjaznos¢ dla
dzieci, obecnosé réznych wydarzefi odbywajacych sie
w przestrzeniach, obecnos$¢ zieleni, bezpieczefistwo
komunikacyjne, zatloczenie zwiazane ze zbyt duza
liczba 0séb przebywajacych w przestrzeniach;

e poziomu zadowolenia z wymienionych powyzej
aspektow jako$ci przestrzeni, odczuwanego podczas
przebywania w tych przestrzeniach.

Wikaznik 2 obrazuje mozliwo$¢ odbywania podrézy pie-
szych do miejsc codziennych aktywnosci, wynikajaca z do-
stepnosci wielu réznorodnych funkcji w sasiedztwie miejsca
zamieszkania. Proponowana przez autoréw metoda, wyko-
rzystujaca narzedzia GIS, polega na nalozeniu na obszar
miasta siatki kwadratéw o boku 1 km. Nastepnie w kaz-
dym z obszaréw o powierzchni 1 km® identyfikowana jest
obecno$¢ lub brak kazdej z 10 nastepujacych funkcji: 1 —
obszary biurowe, przemystowe; 2 — punkty zwiazane z za-
sobami energii (np. stacje benzynowe i gazowe); 3 — szpita-
le i ustugi medyczne; 4 — ushugi ogdlne (poczta, jednostki
administracji publicznej itp.); 5 — szkoly; 6 — obiekty han-
dlowe (sklepy, supermarkety); 7 — miejsca shuzace uprawia-
niu sportu i rekreacji; 8 — obszary mieszkaniowe; 9 — domy
seniora; 10 — parki i zieled. Wynik obecnosci wszystkich
wyszczegllnionych funkeji jest wazony udzialem liczby
mieszkanicow obszaru w catkowitej liczbie mieszkadcow
miasta i na tej podstawie obliczany jest jeden sumaryczny
wynik (wskaznik) dla calego miasta.

Wikaznik 3 obrazuje mozliwo$¢ realizacji podrézy pieszo
i rowerem, odnoszac si¢ do udziahu dhugosci sieci ulicznej przy-
stosowanej do potrzeb aktywnych form mobilnosci w catkowi-
tej dhugosci sieci ulicznej w miescie. Wskaznik bazuje na wyni-
kach analiz wykonanych z wykorzystaniem narzedzi GIS i ob-
liczany jest przy uzyciu nastepujacej formuly {34}:

st + Lbl + Lz30 + Lpz
L

Rym = 100 *

gdzie:
R — udziat dhugosci sieci ulicznej przystosowanej do
potrzeb aktywnych form mobilnosci {9}
L_ — dlugos¢ sieci ulicznej wyposazonej w chodniki
(bez ulic poddanych pedestrianizacji) {km}
L,, — dhugos¢ sieci ulicznej wyposazonej w sciezki ro-
werowe (bez ulic w strefie tempo 30 ) {km}

L ., — dtugos¢ sieci ulicznej w strefie tempo 30 {km}
L,- dhugos¢ ulic poddanych pedestrianizacji {km}
L _— calkowita dtugos¢ sieci ulicznej w miescie (bez

drég ekspresowych, autostrad) {km}

Chociaz wskaznik odnosi sie do obu analizowanych
form mobilnosci aktywnej, eliminacja danych zwiazanych
z ruchem rowerowym umozliwia ocene jedynie pod wzgle-
dem ruchu pieszego.
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Wikaznik 4 zwigzany jest z oceng poziomu satysfakcji
w odniesieniu do czynnikéw wplywajacych na komfort po-
drézy realizowanych réznymi $rodkami lokomocji w mie-
Scie. W zakresie komfortu podrézy pieszej oceniane sa:
obecnos$¢ ciagéw pieszych, obecno$¢ ulic spedestrianizowa-
nych, szerokosci ciagéw pieszych i ich jakos¢, obecno$c i ja-
kos¢ oznakowania oraz o$wietlenia.

Wikazinik 5 odnosi sie do oceny poziomu bezpieczeni-
stwa osobistego podczas podrézy realizowanej réznymi
srodkami lokomocji w porze dziennej oraz nocnej. W za-
kresie poziomu bezpieczefistwa osobistego podrdzy pieszej
oceniane jest poczucie zagrozenia zwiazanego z ryzykiem
stania si¢ ofiara przemocy/przestepstwa.

Ostatni przyklad metody oceny przyjaznosci infrastruk-
tury transportowej dla ruchu pieszego dotyczy oceny stop-
nia tej przyjaznosci w odniesieniu do analizowanego odcin-
ka ulicznego. Metoda zaprezentowana w {12} uwzglednia
dziewie¢ czynnikéw o zréznicowanej randze. Czynniki te
zestawiono w tabeli 4.

Tabela 4
Czynniki poddawane analizom w ocenie stopnia przyjaznosci ciagu
ulicznego dla ruchu pieszych
Ranga . .
czynnika Czynnik Opis
Bardzo | Infrastruktura dla | Obecno$¢ ciagow pieszych
wazny pieszych

Konflikty z ruchem | Czynniki wptywajace na wystepowanie potencjalnych

zmotoryzowanym | konfliktdw pieszych z ruchem zmotoryzowanym, zwiaza-
ne z konieczno$cig przekraczania ulicy/stref zatadunku,
predkoscig i natezeniem ruchu, ztg widocznoscig pie-
szych itd.

Przejscia dla Obecnos¢ i dobra widoczno$¢ przejs¢ dla pieszych, wyste-

pieszych powanie sygnalizacji dla pieszych o wystarczajgco dfugim
sygnale zielonym (umozliwiajacych spokojne i bezpieczne
przejscie)

Wazny Utrzymanie Pielggnacja i konserwacja ciggow (brak nieréwnej na-
wierzchni, ciggéw poro$nietych roslinnoscig itp.)

Szeroko$¢ ciagu | Wystarczajaca szeroko$¢ ciggu, uwzgledniajaca wyste-
pujace na nim przeszkody w postaci stupkow, znakéw
pionowych itp.

Stefa buforowa Wystepowanie przestrzeni oddzielajacej ciag pieszy od
sasiadujacej z nim jezdni np. w postaci ciggu drzew

Dostgpnosc tatwy i wygodny dostep dla 0s6b niepetnosprawnych
(wystepowanie poreczy towarzyszacych schodom, pochylni
dla wozkéw inwalidzkich itp.)

Estetyka Dotyczy bliskosci ogrodzenia, emisji hatasu z otaczajacych
budynkow, jakosci krajobrazu oraz obecnosci elementow
matej architektury

Mniej Cien Poziom zacienienia dla roznych por dnia
wazny
Zrédio: [12]

Z kolei Park {35} proponuje zestaw wskaznikéw umoz-
liwiajacych szczegdlowy pomiar stopnia przyjaznosci cia-
géw ulicznych dla ruchu pieszego, obejmujacy wskazniki
zwiazane z charakterystyka ciagu pieszego, ale rowniez i ta-
kie, ktére odwzorowuja wplyw ruchu zmotoryzowanego,
dotycza proporcji i obudowy ulicy oraz elementéw archi-
tektury krajobrazu (tabela 5).
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Tabela 5

Wskazniki oceny stopnia przyjazno$¢ odcinka ulicy dla ruchu pieszych

Wskaznik

=
=

Wartosci wskaznika sprzyjajacego

ruchowi pieszemu® Analizowany czynnik

Srednia liczba stolikow i krzeset kawiarnianych / 500 ft chodnika**

1

Liczba przej$¢ dla pieszych na odcinku pomigdzy skrzyzowaniami / 500 ft odcinka

Srednia liczba mebli ulicznych / 500 ft chodnika

Srednia liczba okien w budynkach (poza oknami na parterze) / 500 ft chodnika

Srednia liczba wej$é do budynkéw / 500 ft chodnika

Srednie natezenie o$wietlenia po zachodzie storica (fc)***

Stosunek wysokosci budynku do dfugosci chodnika (ft)

Liczba elementéw uspokojenia ruchu / 500 ft chodnika

Atrybuty ciagu pieszego

Ol N | |w| D=

Procent diugosci fasad budynkow z przeznaczeniem ustugowo-komercyjnym na parterze (%)

—
o

Sredni poziom przezroczystosci elewacii

=
ey

Srednia szerokosé ciagu pieszego (ft)

12 | Srednia wysokos$¢ budynkow (ft)

13 | Srednia szeroko$¢ miejsc parkingowych na jezdni (ft)

14 | Procent dfugosci chodnika sgsiadujacego z elewacjami budynkow (%)

15 | Procent diugosci chodnika o specjalnej nawierzchni (%)

el e e e el el el el el e e e e

pomigdzy przestrzenig publiczna i prywatna) (%)

Stopien pokrycia ogrodzeniem (procent diugosci chodnika, wzdtuz ktérego zlokalizowane jest ogrodzenie, jako granica

malnej liczby mozliwych przej$¢ dla pieszych) (%)

Stopien pokrycia przej$ciami dla pieszych z sygnalizacja (stosunek liczby przej$¢ dla pieszych z sygnalizacjg do maksy- l

18 | Srednia liczba paséw ruchu

nej liczby mozliwych przejs¢ dla pieszych)

Indeks rozwiazania projektowego przej$¢ dla pieszych (stosunek stopnia wyznaczenia przej$c dla pieszych do maksymal- l

20 | Srednia szeroko$¢ budynkéw (ft)

! Wplyw ruchu zmotoryzo-

& wych przejsc) (%)

Stopien pokrycia przej$ciami dla pieszych (stosunek istniejacej liczby przejs¢ dla pieszych do maksymalnej liczby mozli-

wanego

22 | Srednia szerokos¢é jezdni migdzy kraweznikami (obejmujaca pasy ruchu, pasy dia roweréw itp.) (ft)

23 | Srednia szeroko$¢ strefy ruchu zmotoryzowanego (obejmujacej pasy ruchu, z wytaczeniem pasow do lewoskretu) (ft)

24 | Procent diugo$ci fasad budynkéw z przeznaczeniem mieszkalnym na parterze (%)

25 | Udziat dtugo$ci chodnikow pokrytych koronami drzew w catkowitej diugosci chodnika (%)

26 | Srednia szeroko$¢ drogi dia rowerow (facznie po obu stronach ulicy) (ft)

e w lewo)

Stosunek szerokosci strefy ruchu zmotoryzowanego do $redniej liczby pasow ruchu (z wyfaczeniem paséw do skretu

4 kami do Sredniej wartosci wskaznika nr 7)

Wspotczynnik obudowy ulicy w przekroju poprzecznym | (stosunek $redniej odlegtosci pomigdzy przeciwleglymi budyn-

29 |\ ami do Sredniej wysokosci budynkow)

Wspdtczynnik obudowy ulicy w przekroju poprzecznym Il (stosunek $redniej odlegtosci pomiedzy przeciwlegtymi budyn-

Proporcije i obudowa ulicy

30 | Srednia odleglo$é pomigdzy przeciwleglymi budynkami (ft)

31 | Srednie odsuniecie chodnika od przylegajacych budynkow (ft)

32 | Srednia liczba drzew/ 500 ft chodnika

33 | Srednia szerokos¢ pasa zieleni (facznie po obu stronach ulicy) (ft)

Elementy architektury
krajobrazu

34 | Srednia szeroko$¢ strefy buforu (tacznie po obu stronach ulicy) (ft)

— | | | |«

* 1 —oznacza, ze im wyzsza jest warto$¢ wskaznika, tym bardziej sprzyjajace sg warunki dla ruchu pieszego;
| —oznacza, ze im nizsza jest warto$¢ wskaznika, tym bardziej sprzyjajace sq warunki dla ruchu pieszego.

** ft (stopa angielska) — miara dtugosci w krajach anglosaskich, 1 ft = 0,3048 m, 500 ft = 152,4 m

*** fc (stopokandela) — jednostka natezenia o$wietlenia w krajach anglosaskich, 1 fc = 10,7639 Ix

Zrédio: [35]

Podsumowanie

Biorac pod uwage korzysci wynikajace z poprawy wa-
runkéw podrézy odbywanych pieszo, wladze miast pol-
skich powinny zintensyfikowaé dzialania majgce na celu
ksztaltowanie infrastruktury transportowej przyjaznej
pieszym oraz kreowanie atrakcyjnych przestrzeni stano-
wiacych otoczenie tego ruchu. Pierwszym etapem reali-
zacji wszelkich rozwigzan powinna by¢ rzetelna analiza
stanu istniejacego i ocena obecnego stopnia ich przyja-
znosci dla ruchu pieszego. Na tym etapie w pewnym
zakresie mozna positkowaé si¢ metodami i wskaznikami
oceny wypracowanymi przez zagranicznych planistow

i naukowcow. Majac jednak na uwadze czynniki gospo-
darcze, kulturowe czy socjologiczne, decydujace o spe-
cyficznych uwarunkowaniach krajowych, nalezaloby da-
zy¢ do rozwijania metod oraz definiowania wskaznikow
oceny uwzgledniajgcych w wickszym stopniu specyfike
polskich miast. Istotna kwestia jest rowniez podejmo-
wanie badan nad wplywem poszczegdlnych aspektéw
zwigzanych ze stopniem przyjaznosci Srodowiska miej-
skiego dla pieszych na wielko$¢ ruchu pieszego zaréwno,
w podrézach obligatoryjnych, jak i fakultatywnych oraz
w odniesieniu do réznych grup uzytkownikéw, w tym
dzieci, 0séb starszych czy kobiet.
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W kontekscie badan polskich warto wspomnie¢ o cieka-
wych wynikach badan realizowanych w 2015 roku przez
zesp6t pracownikéw i studentéw Politechniki Krakowskiej
w ramach dzialalnosci sieci CiVINET POLSKA. Badania
dotyczyly wykorzystania przestrzeni w
Krakowa, Gdariska, Szczecina, Warszawy, Gdyni, Wroclawia
i Poznania oraz analiz przyjaznosci tych przestrzeni dla ru-
chu pieszego. Pierwszym etapem tych badan bylo wyzna-
czenie udziatu powierzchni ogélnodostepnych w granicach
analizowanych obszaréw, a nastepnym okreslenie po-
wierzchni wykorzystywanych jako jezdnie, infrastruktura
dla pieszych oraz rowerzystéw, place, zieled miejska, par-
kingi i ogdélnodostepne podworza. Dla kazdego z badanych
obszaréw sporzadzono bilanse wykorzystania przestrzeni,
a te przeznaczone dla ruchu pieszych dodatkowo poddano
analizie pod katem wystepujacych w nich przeszkéd dla
pieszych oraz lokalizacji ciggdw (ciagi w parkach lub poza
nimi). W badaniach korzystano z oprogramowania QGIS.
Wyniki analiz wykazaly m.in., Ze najwiccej przestrzeni
ogélnodostepnej znajduje sie w $rédmieSciu Poznania,
a najmniej — Krakowa. Najwigkszym odsetkiem powierzch-
ni stuzacej do prowadzenia ruchu pieszego charakteryzuje
sic Warszawa, a najmniejszym — Szczecin. Szczecin domi-
nuje pod wzgledem udziatu jezdni w §rédmiesciu, Wroctaw
w zakresie udzialu powierzchni placéw, a Gdansk — ogélno-
dostepnych podworzy.

$rodmiesciu
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