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Streszczenie: Artykuł prezentuje wybrane zagadnienia dotyczące przy-
jazności infrastruktury transportowej oraz przestrzeni publicznych dla 
ruchu pieszego. Przedstawiono w nim definicje tej przyjazności oraz 
główne czynniki warunkujące jej poziom. Dla podkreślenia zasadności 
realizowania przez władze miast działań usprawniających i uatrakcyj-
niających przemieszczanie się pieszo zaprezentowano korzyści wynikają-
ce z poprawy warunków dla tego rodzaju podróży. Ponadto przytoczono 
przykłady metod i wskaźników oceny umożlwiających diagnozę stopnia 
przyjazności dla pieszych, zarówno w skali miasta, wydzielonych obsza-
rów miejskich, jak i w odniesieniu do konkretnych odcinków ulicznych. 
Słowa kluczowe: ruch pieszy, przyjazność dla ruchu pieszego, wskaźni-
ki oceny, jakość przestrzeni publicznych. 

Wybrane zagadnienia dotyczące  
przyjazności infrastruktury  
transportowej i przestrzeni publicznych  
dla ruchu pieszego1

Wprowadzenie
Podróżowanie pieszo jest najbardziej naturalną oraz podsta-
wową formą przemieszczania się, a zarazem stanowi przyja-
zny środowisku, najtańszy i jeden z najzdrowszych środków 
lokomocji. Każdy z nas, niezależnie od tego, jakim środkiem 
transportu zazwyczaj się przemieszcza, jest przede wszystkim 
pieszym – podróż piesza to z jednej strony samodzielna for-
ma transportu, a z drugiej stanowi ona jeden z segmentów 
podróży realizowanej środkami transportu zbiorowego czy 
samochodem (dojście do przystanku, do miejsca parkowa-
nia itd.). Zatem nie ulega wątpliwości, iż planując rozwój 
obszarów miejskich oraz systemu transportowego, szczegól-
ną uwagę powinno poświęcać się problematyce ich kreowa-
nia w taki sposób, by były one przyjazne pieszym. Stopień, 
w jakim przestrzenie publiczne oraz sieć uliczna zachęcają do 
chodzenia, określić można angielskim terminem walkability, 
dla którego w języku polskim trudno znaleźć bezpośrednie 
tłumaczenie. Co więcej – określenie walkability jest różnie 
rozumiane przez poszczególnych badaczy. Abley mianem 
walkability określa wymiar, w jakim stworzone środowisko 
sprzyja obecności aktywnie żyjących ludzi, którzy kupują, 
odwiedzają lub spędzają w nim czas [1]. Według zespołu 
planistów z Transport for London przyjazność dla ruchu pie-
szego oznacza stopień, w jakim przemieszczanie się pieszo 
jest bezpieczną, dostępną i przyjemną formą lokomocji [2]. 
Stopień ten jest często odwzorowywany poprzez czynniki 
charakteryzujące infrastrukturę uliczną, takie jak: szerokość 
ulicy, liczba pasów ruchu, dopuszczalna prędkość, gęstość 
skrzyżowań, występowanie i lokalizacja przejść dla pieszych, 
obecność drzew [3]. Southworth [4] utożsamia walkability  
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z poziomem postrzeganego bezpieczeństwa osobistego, zwią-
zanego z obawą stania się ofiarą przestępstwa lub wypadku 
komunikacyjnego, a według autorów opracowania [5] oraz 
planistów z Kansas City [6] walkability obejmuje czynniki 
związane z:

•	 bezpośredniością połączeń (możliwość wyboru jak 
najkrótszej trasy); 

•	 ciągłością sieci (kompletność sieci, brak barier komu-
nikacyjnych);

•	 bezpieczeństwem komunikacyjnym przy przekracza-
niu ciągów komunikacyjnych (m.in. obecność ele-
mentów takich jak: przejścia dla pieszych, sygnaliza-
cja świetlna, zawężone pasy ruchu, progi zwalniające);

•	 wizualną atrakcyjnością, estetyką otoczenia, udogod-
nieniami dla pieszych (np. obecność elementów małej 
architektury);

•	 poziomem bezpieczeństwa osobistego (np. poczucie 
bycia widocznym dla innych użytkowników prze-
strzeni/uczestników ruchu). 

Ewing i Cervero [7] uzupełnią definicję walkability 
o bardzo istotne aspekty związane z dostępnością celów po-
dróży, zagospodarowaniem przestrzennym obszarów, gę-
stością zabudowy oraz ukształtowaniem sieci ulicznej. 

Według autorów opracowania [8] poprawa wskaźnika 
walkability ma na celu: 

•	 poprawę warunków podróży pieszej odbywanej po-
między zadanym źródłem a celem podróży lub doj-
ścia pieszego stanowiącego jeden z segmentów po-
dróży odbywanej środkami transportu publicznego 
lub samochodem;

•	 stymulowanie interakcji społecznych i wzrostu ak-
tywności realizowanych wskutek przemieszczania się 
pieszo (spotkania, zakupy itp.);

•	 tworzenie środowiska służącego rekreacji i zwiększanie 
przyjemności korzystania z przestrzeni otwartych (np. 
w aktywnościach takich jak: spacery, zabawy dzieci na 
ulicach, przebywanie w ogródkach kawiarnianych). 

Pojęcie walkability odnosi się więc zarówno do infra-
struktury transportowej, jak i przestrzeni stanowiącej oto-
czenie ruchu pieszego. 

Na potrzeby niniejszego artykułu, w dalszej jego części 
zamiast terminu walkability, używane będzie określenie 
„przyjazność dla ruchu pieszego”. Ustosunkowując się zaś do 
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przedstawionych powyżej informacji o czynnikach warunku-
jących tę przyjazność, należałby w pierwszej kolejności po-
wiedzieć – parafrazując wypowiedź J. Gehla „Najpierw my 
kształtujemy nasze miasta, później one kształtują nas” [9], że 
kreowanie tego typu przestrzeni rozpoczyna się od kwestii 
planowania przestrzennego, gdyż od sposobu, w jaki ukształ-
tujemy struktury przestrzenne, zależeć będzie sposób, w jaki 
będziemy się w nich przemieszczać. I tak technikami plani-
stycznymi stosowanymi celem stymulowania liczby podróży 
pieszych jest np. bilansowanie oferty miejsc pracy z liczbą 
zawodowo-czynnych mieszkańców lub zwiększanie stopnia 
wielofunkcyjności obszaru [10]. Prowadzi to do zmniejszenia 
potrzeb podróżowania na większe odległości, gdyż źródła i cele 
zlokalizowane są w bliskiej odległości, a zatem są dostępne 
pieszo [11]. 

W kontekście infrastruktury ważna jest obecności cią-
gów pieszych, ich gęstość i ciągłość oraz odpowiednie para-
metry techniczne (odpowiednia szerokości, wygodna na-
wierzchnia), a także dostosowanie do potrzeb osób niepeł-
nosprawnych, starszych, dzieci (np. obecność pochylni, 
obniżonych krawężników itp.) [12] [13]. Sieć ciągów pie-
szych musi charakteryzować bezpośredniość połączeń [14], 
możliwość skrócenia trasy (np. brak barier w postaci gro-
dzonych osiedli) oraz brak przeszkód np. w postaci zapar-
kowanych samochodów [15][16].

Podróżny musi mieć zagwarantowaną możliwość bez-
piecznego przejścia przez ulicę [13] (ale raczej w postaci 
przejścia naziemnego niż podziemnego lub kładki), a bezpie-
czeństwo komunikacyjne zwiększać można dodatkowo 
wprowadzając np. elementy uspokajania ruchu wymuszające 
ograniczanie prędkości pojazdów [16]. Nie bez znaczenia jest 
obecność oznaczeń, znaków i sygnałów drogowych dla pie-
szych i zmotoryzowanych, które oprócz aspektów bezpie-
czeństwa ułatwiają pieszym orientację w terenie [12]. Na 
jakość przestrzeni dla pieszych wpływa również zapewnienie 
oświetlenia ulicznego dostosowanego do ich potrzeb [16]. 

Ponadto przestrzeń pełniącą funkcje komunikacyjne, ale 
i również tę stanowiącą otoczenie ruchu pieszego (place, 
skwery, parki) uatrakcyjnia obecność zieleni i drzew (za-
pewniających także cień), elementów małej architektury 
i mebli ulicznych (np. ławek, koszy na śmieci, zwiększają-
cych również komfort podróży), punktów handlowych i usłu-
gowych czy sztuki ulicznej [9]. Co więcej – zapewnienie 
tzw. miękkich krawędzi – parterów budynków z ciągiem 
sklepów, przezroczystymi elewacjami, wielkimi witrynami 
i ciekawymi wystawami zwiększa atrakcyjność trasy oraz 
aktywność pieszych (częściej przechodzą tą trasą, częściej 
się zatrzymują, wchodzą do sklepów itd.) [9]. Zróżnicowanie 
funkcji wpływa również na zwiększenie poziomu bezpie-
czeństwa osobistego, np. zapewniając światło sączące się 
nocą z witryn, biur i mieszkań.

Zaznaczyć należy, że w przypadku przestrzeni zlokalizo-
wanych w centralnych obszarach miasta poprawa warunków 
podróży pieszych jest w wielu przypadkach realizowana po-
przez pedestrianizację ulic i placów, której nieodłącznym ele-
mentem jest wprowadzanie restrykcji w ruchu i parkowaniu 
samochodów. 

Korzyści związane z poprawą warunków ruchu pieszego
Istnieje tendencja do zaniżania ważności kwestii związa-
nych z poprawą warunków ruchu pieszego w planowaniu 
rozwoju obszarów miejskich, co wynika m.in. z trudności 
w kwantyfikowaniu korzyści jej skutków, zwłaszcza w uję-
ciu ekonomicznym [12]. Niemniej jednak dostępne są ba-
dania dowodzące pozytywnych rezultatów kształtowania 
infrastruktury i przestrzeni przyjaznych pieszym, które 
rozpatrywać można w kilku, wyszególnionych w tabeli 1, 
aspektach.

Korzyści związane z poprawą warunków ruchu pieszego

Korzyści 
o charakterze 
transportowym 

•	Poprawa warunków podróży i dostępności celów podróży dla użytkow-
ników zrównoważonych środków transportu 

•	Wzrost liczby podróży pieszych 
•	Wzrost liczby podróży odbywanych środkami transportu publicznego
•	Zmniejszenie liczby podróży odbywanych samochodem oraz potrzeb 

parkingowych 

Korzyści dla 
środowiska

•	Redukcja emisji zanieczyszczeń powietrza
•	Redukcja emisji hałasu 
•	Oszczędność energii oraz ochrona obszarów miejskich 
•	Poprawa mikroklimatu
•	Zwiększenie ilości terenów zielonych  

Korzyści dla 
zdrowia czło-
wieka

•	Redukcja emisji zanieczyszczeń szkodliwych dla zdrowia ludzi 
•	Wzrost aktywności fizycznej (spadek masy ciała, poprawa sylwetki)
•	Zmniejszenie ryzyka groźnych chorób, w tym chorób serca 
•	Poprawa zdrowia psychicznego 
•	Zmniejszenie liczby wypadków z udziałem pieszych

Korzyści 
o charakterze 
socjalnym

•	Stymulowanie interakcji międzyludzkich 
•	Sprzyjanie równości społecznej   
•	Kreowanie przestrzeni „pełnych życia”
•	Wzrost poziomu bezpieczeństwa komunikacyjnego i osobistego
•	Zwiększenie poczucia przynależności i odpowiedzialności 
•	Ochrona dziedzictwa kulturowego, rewitalizacja ośrodków miejskich

Korzyści 
o charakterze 
ekonomicznym 

•	Wzrost obrotów właścicieli obiektów handlowych i usługowych
•	Wzrost przychodów płynących z wynajmu lokali 
•	Wzrost zatrudnienia 
•	Oszczędność energii, terenów miejskich, kosztów inwestycji drogowych 
•	Redukcja kosztów zewnętrznych transportu

Wynikiem zabiegów poprawiających współczynnik 
przyjazności przestrzeni dla ruchu pieszego, związanych 
przede wszystkim z ich pedestrianizacją i wprowadzaniem 
restrykcji w ruchu i parkowaniu samochodów, jest poprawa 
warunków podróży nie tylko odbywanych piechotą, ale i in-
nymi alternatywnymi dla samochodu środkami transportu 
oraz wzrost dostępności celów podróży [17]. Badania TEST 
dowodzą, że tworzenie obszarów przyjaznych pieszym wią-
że się z tendencją bardzo szybkiego wzrostu liczby pieszych 
w tych obszarach [18], a Gehl przekonuje, iż realizacja 
działań poprawiających jakość podróży pieszych może uła-
twić przejście z ruchu samochodów do ruchu pieszych [9]. 
Ponadto poprawa jakości dojścia do przystanków i stacji 
wpływa na poprawę wydajności oraz jakości systemu trans-
portu zbiorowego [9], podnosząc jego konkurencyjność 
w stosunku do samochodu. Wprowadzanie restrykcji w ru-
chu i parkowaniu pojazdów, celem oddawania miejsca pie-
szym, skutkuje wydłużeniem długości dojścia do miejsca 
parkingowego i uczynieniem go porównywalnym do dy-
stansu dojścia do przystanku transportu publicznego, co 
zwiększa prawdopodobieństwo wyboru środka transportu 
publicznego w podróżach [19] oraz prowadzi do redukcji 
potrzeb parkingowych. 

Tabela 1
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Im więcej osób porusza się na piechotę i im większe 
odległości pokonują w ten sposób, tym bardziej zwiększa 
się ogólna jakość obszarów miejskich oraz poprawia stan 
środowiska [9]. Badania dowodzą ponadto znaczących re-
dukcji emisji szkodliwych zanieczyszczeń oraz emisji hała-
su, uzyskanych wskutek pedestrianizacji ulic w obszarach 
centralnych miast [20][21], jak i poprawy mikroklimatu 
tych obszarów, wynikającej również z bardziej intensyw-
nego, towarzyszącego zmianom, ich zazieleniania [17]. 

Korzyści rozpatrywać można również w kontekście 
skutków zdrowotnych – zmniejszonego poziomu szkodli-
wych dla zdrowia ludzi zanieczyszczeń czy zwiększonej ak-
tywności fizycznej będącej efektem poprawy warunków 
podróży odbywanych aktywnymi środkami mobilności 
[11][22]. Badania dowodzą, że wyższy wskaźnik przyja-
zności dla ruchu pieszych jest skorelowany ze zmniejszo-
nym ryzykiem wystąpienia otyłości i innych będących jej 
skutkiem, chorób (w tym chorób serca, udaru, raka itd.) 
[23]. Większa troska o jakość ruchu pieszego, wyrażana 
np. poprzez uspokajanie ruchu, skutkuje zmniejszeniem 
liczby wypadków z udziałem pieszych i rowerzystów, w tym 
dzieci i osób starszych [17]. Podróżowanie pieszo ma rów-
nież pozytywny wpływ na zdrowie psychiczne ludzi – po-
prawia nastrój, działając jak antydepresant, a przebywanie 
w przestrzeniach, w których możemy spotkać dużo prze-
chodniów – pomaga w eliminowaniu poczucia izolacji i sa-
motności [17]. 

Inne korzyści społeczne dotyczą zwiększenia poczucia 
bezpieczeństwa osobistego wskutek minimalizacji ryzyka 
wystąpienia wypadku – piesi, w tym dzieci, osoby starsze 
i niepełnosprawne, mogą bez obawy o własne życie prze-
mieszczać się i spacerować, ciesząc się otoczeniem [15]. 
Bardziej przyjazne pieszym obszary oznaczają obecność 
wielu osób, czyli wielu „oczu na ulicy” – przechodniów, ale 
i ludzi w okolicznych budynkach, dzięki czemu stają się one 
bardziej bezpieczne i mniej zagrożone ryzykiem wystąpie-
nia przestępstwa [24]. 

Podróżowanie pieszo stymuluje inne aktywności oraz 
jest okazją do interakcji z ludźmi. Poprawa warunków po-
dróży pieszych sprzyja spełnianiu zasad zrównoważonego 
rozwoju nie tylko w sensie środowiskowym, ale i społecz-
nym, umożliwiając osiąganie celów podróży oraz codzien-
nych aktywności pieszo dzieciom, osobom starszym, 
mniej zamożnym czy nie posiadającym samochodu [24]. 
Istotna rola kształtowania ulic i obszarów przyjaznych 
pieszym w osiąganiu równości społecznej polega również 
na umożliwianiu mieszkańcom spotykania innych osób 
w łatwo dostępnych i atrakcyjnych przestrzeniach pu-
blicznych [9]. Badania dowodzą także, że dzięki tworze-
niu odpowiednich warunków dla przemieszczania się pie-
szo, więcej osób nie tylko chodzi, ale i pozostaje w prze-
strzeniach miejskich [9]. Co więcej, prowadzi to do 
powstawania nowych sposobów korzystania z przestrzeni 
(są miejscem odbywania się wydarzeń kulturalnych, festi-
wali, sztuki ulicznej), wzmaga tempo ich życia, stają się 
bardziej witalne [5]. O tym, że piesi wypełniają przestrze-
nie, które oddaje im się do dyspozycji, przekonują przy-

kłady chociażby Kopenhagi czy Nowego Jorku, gdzie od-
notowano sukcesywny wzrost aktywności pieszych wraz 
z pojawiającymi się nowymi obszarami i udogodnieniami 
dedykowanymi pieszym [13] [25]. 

Podróżowanie pieszo stwarza mieszkańcom okazje do 
poznawania ludzi oraz tradycji i dziedzictwa kulturowego 
w detalach, co tworzy poczucie przynależności do społecz-
ności i dumy z bycia jej częścią, a także buduje odpowie-
dzialność za wspólne dobra [17]. Będący skutkiem np. pe-
destrianizacji – zmniejszony poziom zanieczyszczeń, hałasu 
i drgań przyczynia się również do ochrony dziedzictwa kul-
turowego i zapobiega niszczeniu zabytkowych struktur 
przestrzennych. 

Poprawa bezpieczeństwa, zmniejszenie emisji hałasu 
i szkodliwych zanieczyszczeń oraz pozytywne doświadcze-
nia w realizacji zakupów wpływają na wzrost liczby osób 
odwiedzających ulice handlowe [17]. Według Leinbergera 
i Alfonso [26] oraz Litmana [27] – przyjazne pieszym ob-
szary posiadają samoistną wartość ekonomiczną wynikającą 
ze stymulowania wymiany społecznej i transakcji gospo-
darczych. Wyniki badań przekonują również, że przekształ-
canie ulic w obszary piesze, dostępne jedynie środkami 
transportu publicznego i tylko dla pojazdów zaopatrzenia, 
powoduje wzrost wartości obrotów właścicieli obiektów 
w nich zlokalizowanych [18][28][29][30][31]. Badania 
dowodzą ponadto, że wielkość obrotów oraz liczba klien-
tów są proporcjonalne do liczby pieszych w obszarze [29]. 
Zwiększenie wartości obrotów właścicieli obiektów oraz 
liczby ich klientów skutkuje ponadto wzrostem wielkości 
zatrudnienia [17]. Innym gospodarczo pozytywnym skut-
kiem pedestrianizacji jest zwiększanie wartości nierucho-
mości [30][24]. 

Im więcej osób decyduje się odbywać podróże piesze 
i zmienia swoje zachowania komunikacyjne na bardziej 
zrównoważone, tym większe korzyści przynosi to w aspek-
cie redukcji zużycia paliwa, oszczędności trenów miejskich 
i wydatków ponoszonych na rozwój infrastruktury drogo-
wej [17]. Korzyści ekonomiczne rozpatrywać można po-
nadto w kontekście zmniejszenia kosztów zewnętrznych 
transportu, wynikających z poprawy poziomu bezpieczeń-
stwa czy obniżenia poziomu zanieczyszczeń [32].

Ocena poziomu przyjazności infrastruktury transportowej  
i przestrzeni publicznych dla ruchu pieszego 
Poziom przyjazności infrastruktury transportowej i prze-
strzeni dla ruchu pieszego jest zróżnicowany dla poszcze-
gólnych obszarów miasta, jak i może być odmienny w przy-
padku poszczególnych miast. Wpływają na to głównie 
czynniki gospodarcze, kulturowe i topograficzne [12]. 

Do oceny stopnia przyjazności dla ruchu pieszego stosu-
je się wskaźniki, które pozwalają na dokładne odzwiercie-
dlenie stanu istniejącego, porównanie stanu w różnych ob-
szarach oraz okresach czy analizowanie zmian zachodzą-
cych w badanej przestrzeni. Wskaźniki służą również 
planistom miejskim i władzom miasta do ilościowego okre-
ślenia celów polityki transportowej oraz kwantyfikowania 
efektów realizacji tej polityki [33]. Istnieją różne metody 
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Metoda oceny stopnia przyjazności dla ruchu pieszego stosowana w Kansas City
Skala analiz

Ocena w skali miasta  Ocena dla wyodrębnionego obszaru 
miasta

Ocena dla obszaru mieszkaniowego  
(dzielnicy/osiedla)  

Ocena na potrzeby konkretnego 
projektu 

Cel 
Ocena stanu istniejącego w skali makro 
(dla porównania różnych obszarów 
miasta)

Ogólna ocena systemu ciągów pie-
szych w obszarze analizy dla celów 
planistycznych  

Szczegółowa ocena dotycząca potrzeb 
mieszkańców i problemów występują-
cych w obszarze

Szczegółowa ocena stanu dokonana 
przed realizacją  projektu

Techniki pomiaru Techniki GIS, badania jakościowe 
z udziałem mieszkańców Badania ankietowe, szacowanie Badania ankietowe wśród mieszkańców Inwentaryzacja, badania ankietowe 

wśród adresatów projektu

Czynniki podlegające ocenie

Bezpośredniość Obecność ciągów pieszych w obszarze 
oraz ich układ*  

Układ sieci ciągów pieszych, krzywoli-
niowość oraz bezpośredniość połączeń 
do  stref aktywności np. szkół, centrów 
handlowych

Bezpośredniość połączeń celów podró-
ży mieszkańców**  

Rzeczywisty czas podróży pieszej 
w porównaniu do minimalnego czasu 
podróży odbytej po sieci o układzie 
ortogonalnym

Ciągłość Stosunek długości chodników do 
długości sieci ulicznej w obszarze

Charakter sieci ciągów pieszych (kon-
sekwencja w sposobie prowadzenia 
ruchu pieszego***, dobre powiązania 
z lokalnymi centrami aktywności) 

Kompletność systemu ciągów pieszych 
umożliwiająca dostęp do celów podróży 
mieszkańców  

Kompletność systemu ciągów pieszych 
oraz integracja z otaczającym zagospo-
darowaniem 

Bezpieczeństwo komuni-
kacyjne

Ryzyko wystąpienia konfliktów  (oce-
niane na podstawie parametrów ulic  
występujących w obszarze)  

Odległość między przejściami dla 
pieszych, obecność przejść poza 
skrzyżowaniami  

Trudności w przekraczaniu ciągów 
komunikacyjnych w podróżach miesz-
kańców  

Liczba pasów ruchu oraz atrybuty 
przejść dla pieszych 

Wizualna atrakcyjność 
i udogodnienia dla 
pieszych

Poziom atrakcyjności obszaru (na 
podstawie opinii mieszkańców) 

Ogólny poziom atrakcyjności  otacza-
jącego krajobrazu i terenów zielonych 
stanowiących otoczenie ruchu pieszego 
oraz elementów małej architektury

Poziom atrakcyjności wizualnej obszaru 
oraz udogodnień dla pieszych w opinii 
mieszkańców 

Poziom atrakcyjności  otaczającego 
krajobrazu, obecność terenów zielonych 
stanowiących otoczenie ruchu pieszego 
oraz elementów małej architektury

Bezpieczeństwo osobiste
Poziom przestępczości w odniesieniu 
do liczby mieszkańców i miejsc pracy 
w obszarze 

Poziom widoczności pieszych (dla kie-
rujących pojazdami i innych użytkowni-
ków; obecność oświetlenia), zwłaszcza 
na trasach dojścia do przystanków 

Aspekty wpływające negatywnie na 
poziom bezpieczeństwa osobistego 
w obszarze w opinii mieszkańców 

Poziom widoczności pieszych, obec-
ność oświetlenia

* przyjęto, że idealnym układem jest układ ortogonalny, ponieważ układ krzywoliniowy skutkuje wydłużeniem dystansu potencjalnej podróży pieszej.  
** cele podróży takie jak: miejsca pracy i nauki, usługi, miejsca rekreacji itp.
*** dla przykładu – jeśli wzdłuż głównego ciągu komunikacyjnego ruch pieszy prowadzony jest po wydzielonym chodniku, w otoczeniu parku, dobrze jest kontynuować taki sposób jego poprowa-
dzenia w analizowanym obszarze.

Tabela 2

Tabela 3

Źródło: [6]

i wskaźniki oceny przyjazności infrastruktury i przestrzeni 
dla ruchu pieszych, choć zaznaczyć należy, iż brak jest jed-
nej, uniwersalnej metody – różnią się one w zależności od 
charakterystyki obszaru, uwarunkowań lokalnych czy do-
stępności danych [12][13]. Poniżej zaprezentowano kilka 
przykładowych metod oraz wskaźników oceny. 

Zespół planistów z Kansas City poddaje ocenie pięć 
czynników: bezpośredniość, ciągłość, bezpieczeństwo ko-
munikacyjne i osobiste oraz atrakcyjność wizualną wraz 
z udogodnieniami dla pieszych. Sposób oceny, szczegóło-
wość analizy oraz techniki pomiaru zależą od skali prowa-
dzonych badań (tabela 2). 

Interesujących narzędzi oceny stopnia przyjazności in-
frastruktury transportowej i przestrzeni miasta dla ruchu 
pieszego dostarcza projekt „Zrównoważona Mobilność 2.0” 
(SMP 2.0), w ramach którego stworzono zestaw wskaźni-
ków oceny stanu mobilności miejskiej, umożliwiający ocenę 
i porównanie stanu mobilności w różnych ośrodkach miej-
skich2. Zestaw obejmuje 19 wskaźników dotyczących czte-
rech obszarów zdefiniowanych jako: globalne środowisko, 
jakość życia, sukces ekonomiczny, system mobilności [34]. 
Wskaźniki, które odnoszą się do oceny stopnia przyjazności 
infrastruktury transportowej i przestrzeni miasta dla ruchu 
pieszego zaprezentowano w tabeli 3. 

2	 Więcej informacji o projekcie dostępnych jest na stronie: http://www.wbcsd.org/
Projects/smp2 

Wskaźniki projektu „Zrównoważona Mobilność 2.0” umożliwiające 
ocenę stopnia przyjazności dla ruchu pieszego w skali miasta 

Lp. Nazwa wskaźnika Opis wskaźnika Źródło danych 

1 Jakość przestrzeni 
publicznych 

Obecność oraz poziom atrakcyjności 
przestrzeni publicznych stymulujących 
aktywności i interakcje społeczne

Badania ankietowe 
wśród mieszkańców 

2 Miejska różnorod-
ność funkcjonalna 

Obecność lub brak funkcji związanych 
z codziennymi aktywnościami ludzi 
w wydzielonych obszarach miasta 

Analizy przy użyciu 
narzędzi GIS 

3 Możliwość od-
bywania podróży 
aktywnymi forma-
mi mobilności

Obecność infrastruktury sprzyjającej 
realizacji podróży aktywnymi formami 
mobilności

Analizy przy użyciu 
narzędzi GIS

4 Poziom komfortu Deklarowany poziom satysfakcji w za-
kresie komfortu podróży realizowanych 
w mieście 

Badania ankietowe 
wśród mieszkańców

5 Poziom bezpie-
czeństwa osobi-
stego 

Deklarowany poziom satysfakcji w zakre-
sie bezpieczeństwa osobistego podróży 
realizowanych w mieście

Badania ankietowe 
wśród mieszkańców

Wskaźnik 1 (tabela 3) związany jest z oceną kilku czyn-
ników decydujących o wykorzystaniu przestrzeni publicz-
nych oraz o ich postrzeganej jakości. Pytania zawarte w for-
mularzu ankietowym odnoszą się do:

•	 częstotliwości korzystania z przestrzeni publicznych 
w mieście (spedestrianizowanych ulic, parków, pla-
ców, skwerów itp. dostępnych zarówno w centrum 
miasta, jak i w obszarach mieszkaniowych); 

•	 powodów niezbyt częstego/sporadycznego korzysta-
nia z tych przestrzeni;

Źródło: [34]
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•	 oceny ważności następujących aspektów jakości prze-
strzeni: dostępność przestrzeni, ich przyjazność dla 
dzieci, obecność różnych wydarzeń odbywających się 
w przestrzeniach, obecność zieleni, bezpieczeństwo 
komunikacyjne, zatłoczenie związane ze zbyt dużą 
liczbą osób przebywających w przestrzeniach;

•	 poziomu zadowolenia z wymienionych powyżej 
aspektów jakości przestrzeni, odczuwanego podczas 
przebywania w tych przestrzeniach. 

Wskaźnik 2 obrazuje możliwość odbywania podróży pie-
szych do miejsc codziennych aktywności, wynikającą z do-
stępności wielu różnorodnych funkcji w sąsiedztwie miejsca 
zamieszkania. Proponowana przez autorów metoda, wyko-
rzystująca narzędzia GIS, polega na nałożeniu na obszar 
miasta siatki kwadratów o boku 1 km. Następnie w każ-
dym z obszarów o powierzchni 1 km2 identyfikowana jest 
obecność lub brak każdej z 10 następujących funkcji: 1 – 
obszary biurowe, przemysłowe; 2 – punkty związane z za-
sobami energii (np. stacje benzynowe i gazowe); 3 – szpita-
le i usługi medyczne; 4 – usługi ogólne (poczta, jednostki 
administracji publicznej itp.); 5 – szkoły; 6 – obiekty han-
dlowe (sklepy, supermarkety); 7 – miejsca służące uprawia-
niu sportu i rekreacji; 8 – obszary mieszkaniowe; 9 – domy 
seniora; 10 – parki i zieleń. Wynik obecności wszystkich 
wyszczególnionych funkcji jest ważony udziałem liczby 
mieszkańców obszaru w całkowitej liczbie mieszkańców 
miasta i na tej podstawie obliczany jest jeden sumaryczny 
wynik (wskaźnik) dla całego miasta.

Wskaźnik 3 obrazuje możliwość realizacji podróży pieszo 
i rowerem, odnosząc się do udziału długości sieci ulicznej przy-
stosowanej do potrzeb aktywnych form mobilności w całkowi-
tej długości sieci ulicznej w mieście. Wskaźnik bazuje na wyni-
kach analiz wykonanych z wykorzystaniem narzędzi GIS i ob-
liczany jest przy użyciu następującej formuły [34]:

  

gdzie:
Ram

 – udział długości sieci ulicznej przystosowanej do 
potrzeb aktywnych form mobilności [%]

L
sw

 – długość sieci ulicznej wyposażonej w chodniki 
(bez ulic poddanych pedestrianizacji) [km]

L
bl
 – długość sieci ulicznej wyposażonej w ścieżki ro-

werowe (bez ulic w strefie tempo 30 ) [km]
L

z30
 – długość sieci ulicznej w strefie tempo 30 [km]

L
pz

 – długość ulic poddanych pedestrianizacji [km]
L

rn 
– całkowita długość sieci ulicznej w mieście (bez 

dróg ekspresowych, autostrad) [km]

Chociaż wskaźnik odnosi się do obu analizowanych 
form mobilności aktywnej, eliminacja danych związanych 
z ruchem rowerowym umożliwia ocenę jedynie pod wzglę-
dem ruchu pieszego. 

Wskaźnik 4 związany jest z oceną poziomu satysfakcji 
w odniesieniu do czynników wpływających na komfort po-
dróży realizowanych różnymi środkami lokomocji w mie-
ście. W zakresie komfortu podróży pieszej oceniane są: 
obecność ciągów pieszych, obecność ulic spedestrianizowa-
nych, szerokości ciągów pieszych i ich jakość, obecność i ja-
kość oznakowania oraz oświetlenia. 

Wskaźnik 5 odnosi się do oceny poziomu bezpieczeń-
stwa osobistego podczas podróży realizowanej różnymi 
środkami lokomocji w porze dziennej oraz nocnej. W za-
kresie poziomu bezpieczeństwa osobistego podróży pieszej 
oceniane jest poczucie zagrożenia związanego z ryzykiem 
stania się ofiarą przemocy/przestępstwa. 

Ostatni przykład metody oceny przyjazności infrastruk-
tury transportowej dla ruchu pieszego dotyczy oceny stop-
nia tej przyjazności w odniesieniu do analizowanego odcin-
ka ulicznego. Metoda zaprezentowana w [12] uwzględnia 
dziewięć czynników o zróżnicowanej randze. Czynniki te 
zestawiono w tabeli 4. 

Czynniki poddawane analizom w ocenie stopnia przyjazności ciągu 
ulicznego dla ruchu pieszych

Ranga  
czynnika Czynnik Opis 

Bardzo 
ważny 

Infrastruktura dla 
pieszych 

Obecność ciągów pieszych

Konflikty z ruchem 
zmotoryzowanym 

Czynniki wpływające na występowanie potencjalnych 
konfliktów pieszych z ruchem zmotoryzowanym, związa-
ne z koniecznością przekraczania ulicy/stref załadunku, 
prędkością i natężeniem ruchu,  złą widocznością pie-
szych itd.

Przejścia dla 
pieszych 

Obecność i dobra widoczność przejść dla pieszych, wystę-
powanie sygnalizacji dla pieszych o wystarczająco długim 
sygnale zielonym (umożliwiających spokojne i bezpieczne 
przejście) 

Ważny Utrzymanie Pielęgnacja i konserwacja ciągów (brak nierównej na-
wierzchni, ciągów porośniętych roślinnością itp.)

Szerokość ciągu Wystarczająca szerokość ciągu, uwzględniająca wystę-
pujące na nim przeszkody w postaci słupków, znaków 
pionowych itp.

Stefa buforowa Występowanie przestrzeni oddzielającej ciąg pieszy od 
sąsiadującej z nim jezdni np. w postaci ciągu drzew

Dostępność Łatwy i wygodny dostęp  dla osób niepełnosprawnych 
(występowanie poręczy towarzyszących schodom, pochylni 
dla wózków inwalidzkich itp.)

Estetyka Dotyczy bliskości ogrodzenia, emisji hałasu z otaczających 
budynków, jakości krajobrazu oraz obecności elementów 
małej architektury 

Mniej 
ważny

Cień Poziom zacienienia dla różnych pór dnia  

Tabela 4

Źródło: [12]

Z kolei Park [35] proponuje zestaw wskaźników umoż-
liwiających szczegółowy pomiar stopnia przyjazności cią-
gów ulicznych dla ruchu pieszego, obejmujący wskaźniki 
związane z charakterystyką ciągu pieszego, ale również i ta-
kie, które odwzorowują wpływ ruchu zmotoryzowanego, 
dotyczą proporcji i obudowy ulicy oraz elementów archi-
tektury krajobrazu (tabela 5).
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Tabela 5

Wskaźniki oceny stopnia przyjazność odcinka ulicy dla ruchu pieszych

Lp. Wskaźnik Wartości wskaźnika sprzyjającego 
ruchowi pieszemu* Analizowany czynnik

1 Średnia liczba stolików i krzeseł kawiarnianych / 500 ft chodnika** ↑

Atrybuty ciągu pieszego

2 Liczba przejść dla pieszych na odcinku pomiędzy skrzyżowaniami / 500 ft odcinka ↑

3 Średnia liczba mebli ulicznych / 500 ft chodnika ↑

4 Średnia liczba okien w budynkach  (poza oknami na parterze) / 500 ft chodnika ↑

5 Średnia liczba wejść do budynków / 500 ft chodnika ↑

6 Średnie natężenie oświetlenia po zachodzie słońca (fc)*** ↑

7 Stosunek wysokości budynku do długości chodnika (ft) ↑

8 Liczba elementów uspokojenia ruchu / 500 ft chodnika ↑

9 Procent długości fasad budynków z przeznaczeniem usługowo-komercyjnym na parterze (%) ↑

10 Średni poziom przezroczystości elewacji ↑

11 Średnia szerokość ciągu pieszego (ft) ↑

12 Średnia wysokość budynków (ft) ↑

13 Średnia szerokość miejsc parkingowych na jezdni (ft) ↑

14 Procent długości chodnika sąsiadującego z elewacjami budynków (%) ↑

15 Procent długości chodnika o specjalnej nawierzchni (%) ↑

16 Stopień pokrycia ogrodzeniem (procent długości chodnika, wzdłuż którego zlokalizowane jest ogrodzenie, jako granica 
pomiędzy przestrzenią publiczna i prywatną) (%) ↓

Wpływ ruchu zmotoryzo-
wanego

17 Stopień pokrycia przejściami dla pieszych z sygnalizacją (stosunek liczby przejść dla pieszych z sygnalizacją do maksy-
malnej liczby możliwych przejść dla pieszych) (%)

↓

18 Średnia liczba pasów ruchu ↓

19 Indeks rozwiązania projektowego przejść dla pieszych (stosunek stopnia wyznaczenia przejść dla pieszych do maksymal-
nej liczby możliwych przejść dla pieszych)

↓

20 Średnia szerokość budynków (ft) ↓

21 Stopień pokrycia przejściami dla pieszych (stosunek istniejącej liczby przejść dla pieszych do maksymalnej liczby możli-
wych przejść) (%) ↓

22 Średnia szerokość jezdni między krawężnikami (obejmująca pasy ruchu, pasy dla rowerów itp.) (ft) ↓

23 Średnia szerokość strefy ruchu zmotoryzowanego (obejmującej pasy ruchu, z wyłączeniem pasów do lewoskrętu) (ft) ↓

24 Procent długości fasad budynków z przeznaczeniem mieszkalnym na parterze (%) ↑

25 Udział długości chodników pokrytych koronami drzew w całkowitej długości chodnika (%) ↑

26 Średnia szerokość drogi dla rowerów (łącznie po obu stronach ulicy) (ft) ↓

27 Stosunek szerokości strefy ruchu zmotoryzowanego do średniej liczby pasów ruchu (z wyłączeniem pasów do skrętu 
w lewo) ↓

Proporcje i obudowa ulicy

28 Współczynnik obudowy ulicy w przekroju poprzecznym I (stosunek średniej odległości pomiędzy przeciwległymi budyn-
kami do średniej wartości wskaźnika nr 7) ↓

29 Współczynnik obudowy ulicy w przekroju poprzecznym II (stosunek średniej odległości pomiędzy przeciwległymi budyn-
kami do średniej wysokości budynków) ↓

30 Średnia odległość pomiędzy przeciwległymi budynkami (ft) ↓

31 Średnie odsunięcie chodnika od przylegających  budynków (ft) ↓

32 Średnia liczba drzew/ 500 ft chodnika ↑
Elementy architektury 
krajobrazu33 Średnia szerokość pasa zieleni (łącznie po obu stronach ulicy) (ft) ↑

34 Średnia szerokość strefy buforu (łącznie po obu stronach ulicy) (ft) ↑

* ↑ – oznacza, że im wyższa jest wartość wskaźnika, tym bardziej sprzyjające są warunki dla ruchu pieszego;  
   ↓ – oznacza, że im niższa jest wartość wskaźnika, tym bardziej sprzyjające są warunki dla ruchu pieszego.
** ft (stopa angielska) – miara długości w krajach anglosaskich, 1 ft = 0,3048 m, 500 ft = 152,4 m
*** fc (stopokandela) – jednostka natężenia oświetlenia w krajach anglosaskich, 1 fc = 10,7639 lx

Źródło: [35]

Podsumowanie 
Biorąc pod uwagę korzyści wynikające z poprawy wa-
runków podróży odbywanych pieszo, władze miast pol-
skich powinny zintensyfikować działania mające na celu 
kształtowanie infrastruktury transportowej przyjaznej 
pieszym oraz kreowanie atrakcyjnych przestrzeni stano-
wiących otoczenie tego ruchu. Pierwszym etapem reali-
zacji wszelkich rozwiązań powinna być rzetelna analiza 
stanu istniejącego i ocena obecnego stopnia ich przyja-
zności dla ruchu pieszego. Na tym etapie w pewnym 
zakresie można posiłkować się metodami i wskaźnikami 
oceny wypracowanymi przez zagranicznych planistów 

i naukowców. Mając jednak na uwadze czynniki gospo-
darcze, kulturowe czy socjologiczne, decydujące o spe-
cyficznych uwarunkowaniach krajowych, należałoby dą-
żyć do rozwijania metod oraz definiowania wskaźników 
oceny uwzględniających w większym stopniu specyfikę 
polskich miast. Istotną kwestią jest również podejmo-
wanie badań nad wpływem poszczególnych aspektów 
związanych ze stopniem przyjazności środowiska miej-
skiego dla pieszych na wielkość ruchu pieszego zarówno, 
w podróżach obligatoryjnych, jak i fakultatywnych oraz 
w odniesieniu do różnych grup użytkowników, w tym 
dzieci, osób starszych czy kobiet. 
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W kontekście badań polskich warto wspomnieć o cieka-
wych wynikach badań realizowanych w 2015 roku przez 
zespół pracowników i studentów Politechniki Krakowskiej 
w ramach działalności sieci CiViNET POLSKA. Badania 
dotyczyły wykorzystania przestrzeni w śródmieściu 
Krakowa, Gdańska, Szczecina, Warszawy, Gdyni, Wrocławia 
i Poznania oraz analiz przyjazności tych przestrzeni dla ru-
chu pieszego. Pierwszym etapem tych badań było wyzna-
czenie udziału powierzchni ogólnodostępnych w granicach 
analizowanych obszarów, a następnym określenie po-
wierzchni wykorzystywanych jako jezdnie, infrastruktura 
dla pieszych oraz rowerzystów, place, zieleń miejska, par-
kingi i ogólnodostępne podwórza. Dla każdego z badanych 
obszarów sporządzono bilanse wykorzystania przestrzeni, 
a te przeznaczone dla ruchu pieszych dodatkowo poddano 
analizie pod kątem występujących w nich przeszkód dla 
pieszych oraz lokalizacji ciągów (ciągi w parkach lub poza 
nimi). W badaniach korzystano z oprogramowania QGIS. 
Wyniki analiz wykazały m.in., że najwięcej przestrzeni 
ogólnodostępnej znajduje się w śródmieściu Poznania, 
a najmniej – Krakowa. Największym odsetkiem powierzch-
ni służącej do prowadzenia ruchu pieszego charakteryzuje 
się Warszawa, a najmniejszym – Szczecin. Szczecin domi-
nuje pod względem udziału jezdni w śródmieściu, Wrocław 
w zakresie udziału powierzchni placów, a Gdańsk – ogólno-
dostępnych podwórzy. 
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