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Analiza przyjaznosci dla ruchu
pieszego okolic Rynku Debnickiego

Streszczenie: Artykul podejmuje temat ogélnodostepnych przestrzeni
publicznych oraz ruchu pieszego. Przedstawiono w nim wybrane wy-
niki analiz w zakresie przyjaznosci dla ruchu pieszego obszaru Rynku
Debnickiego w Krakowie. Wielowymiarowos¢ zagadnienia wymagala
wykroczenia poza ogélnie stosowane koncepcje analiz ruchu pieszego
i uwzglednienia m.in. technik takich jak: inwentaryzacje terenowe, ba-
dania ankietowe oraz obserwacje zachowan uzytkownikéw. Wyniki in-
wentaryzacji terenowej oraz obserwacji zachowan uzytkownikéw umoz-
liwily ocene przyjaznosci obszaru dla ruchu pieszego w odniesieniu do
aspektéw uzytecznosci i komfortu, bezpieczeistwa oraz atrakcyjnosci.
Dopelnieniem tych analiz staly si¢ wyniki badania ankietowego przepro-
wadzonego wsréd uzytkownikéw przestrzeni dla pozyskania informacji
o ich zachowaniach komunikacyjnych, sposobach spedzania wolnego cza-
su w obszarze oraz opinii 0 jego zagospodarowaniu. Dzieki szerokiemu
podejsciu analiza zagadnienia zyskala pelniejszy kontekst, a sformulowa-
ne na jej podstawie propozycje dzialan stuzacych poprawie przyjaznosci
obszaru dla ruchu pieszego, nie tylko zachecaja do odbywania podrézy
pieszych, ale réwniez do zatrzymania i dluzszego pobytu w nich.

Stowa kluczowe: ruch pieszy, przyjazno$é¢ dla ruchu pieszego, prze-

strzefi publiczna, jako$¢ przestrzeni publicznych.

Wprowadzenie

Przestrzen publiczna to obszar, do ktérego wszyscy maja
fatwy dostep oraz, w ktérym moga zajs¢ lub zachodza r6z-
nego rodzaju interakcje miedzyludzkie {1}. Przestrzen ta
moze by¢ ogélnodostepna lub dostgpna w pewnym zakre-
sie. W niniejszym artykule skupiono sie na przestrzeniach
powszechnie dostepnych, w ktérych przebywaé moze kaz-
da jednostka spoteczna. Przykladem takich przestrzeni sg
place, rynki, skwery, bulwary czy ulice [2}. Bardzo istotne
jest ich odpowiednie ksztaltowanie i uczynienie przyja-
znym dla ruchu pieszego, ktéry jest waznym, a czasem
jedynym zrédlem aktywnosci fizycznej. Dzialania propa-
gujace podréze piesze, w tym zwigzane z dostarczaniem
odpowiedniej infrastruktury i zapewnianiem komforto-
wych warunkéw przemieszczania si¢, oddzialuja pozy-
tywnie na zdrowie i samopoczucie ludzi {3}. Tworzenie
przestrzeni przyjaznych pieszym ma réwniez pozytywny
wplyw na srodowisko, gdyz poprzez zwiekszanie udziatu
ruchu pieszego oraz czesta realizacje restrykeji dla ruchu
zamortyzowanego prowadzi do zmniejszenia udziatlu po-
drézy wykonywanych samochodem [4]. Wedlug J. Gehla
plani$ci, urbanisci i architekci muszg dgzyé do wzmoc-
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nienia roli pieszych jako elementu zintegrowanej polityki
miejskiej. Potencjal miasta pelnego Zzycia wzmacnia sie,
kiedy zacheci sie wiecej ludzi do poruszania sie pieszo
oraz pozostawania w przestrzeniach publicznych. Dbalos¢
0 niezmotoryzowany sposOb przemieszczania si¢ prowa-
dzi do tworzenia obszar6w miejskich nie tylko tetnigcych
zyciem, ale rowniez bezpiecznych, zdrowych i zréwnowa-
zonych {5].

Warunkiem wstepnym dla funkcjonowania przestrzeni
pelnych zycia jest zapewnienie komfortu [3}. W przypad-
ku, gdy poprawi si¢ warunki poruszania si¢ pieszo, skala
aktywnosci (zwlaszcza rekreacyjnych i spolecznych) zwia-
zanych z chodzeniem znaczaco wzrasta {5}. Spacery wyko-
nywane sg z wieksza ochota, jesli chodniki sg wysokiej ja-
kosci, a sama trasa i doznania z nia zwiazane wzbudzajg
zainteresowanie. Ponadto pieszy musi mie¢ mozliwosé
swobodnego przemieszczania si¢. Jest to o tyle istotne, ze
wraz z motoryzacyjna inwazja i wypieraniem pieszych
z przestrzeni publicznych zmuszeni oni zostali do lawiro-
wania pomiedzy przeszkodami w postaci znakéw drogo-
wych, latarni, parkomatéw czy innego rodzaju urzadzen
technicznych zamontowanych na chodnikach, ustawia-
nych tam, by ,nie przeszkadzaly” [6}. Na chodnikach i pla-
cach parkuje sie samochody, bezmyslnie stawia rowery
i stoiska targowe, co poteguje trudnosci, z ktdrymi co-
dziennie musza radzic sobie piesi. Obecnos¢ infrastruktury
dla pieszych i zapewnianie komfortu podrézy jest szczeg6l-
nie istotne, gdy pod uwage wezmiemy postepujacy proces
gentryfikacji spoleczefistwa oraz potrzeby uzytkownikéw
z ograniczona mobilnoscia [7}. W tym kontekscie nalezy
pamietal o stosowaniu rozwiazan takich jak rampy i po-
chylnie, sygnalizacja dZwickowa czy niwelowanie réznic
poziomdéw wysokosci.

W przestrzeni miejskiej powinno si¢ dazy¢ do tworzenia
miejsc zapraszajacych, zachecajacych uzytkownikéw do od-
wiedzin i spedzania w nich wolnego czasu {8}. Istotna role
w kreowaniu takich obszaréw pelni ich atrakcyjno$¢ rozu-
miana jako zbidr elementdw, ktére wzbudzaja szczegélne
zainteresowanie. Takimi elementami sa np. zielen, obiekty
malej architektury, miejsca spotkan mieszkancéw. Mala ar-
chitektura moze by¢ narzedziem wykorzystywanym nie
tylko do dekoracji, ale réwniez np. tworzenia miejsc kon-
taktéw spolecznych, uprzyjemniania podejmowanych ak-
tywnosci, ulatwiania identyfikacji, krystalizacji i zréznico-
wania przestrzeni {9}. Z kolei juz sama obecno$¢ i spogla-
danie na obszary zielone wplywa pozytywnie na czlowieka.
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Ludzie daza do kontaktu z zielenia i lubia spacerowal w jej
otoczeniu {10}. Waznym aspektem jest zapewnianie zago-
spodarowania ulic obfitujacego w atrakcje dla pieszych
(przechodzac, mozna zobaczy¢ co$ interesujacego, co$ zro-
bi¢) {6} oraz atrakcyjnych parterdw, ktére idgcy czlowiek
ma na poziomie wzroku (o ich atrakcyjnosci decyduje m.in.
szerokos¢ frontéw czy bogactwo detali budynkéw) {8}
Stopieni atrakcyjno$ci oddzialuje w znacznym stopniu na
intensywno$¢ uzytkowania, doznania i zachowania ludzi
przebywajacych w przestrzeni [11}. Przestrzenie bogato
wyposazone urozmaicaja spektrum podejmowanych, poza-
domowych aktywnosci, a poprawa fizycznych warunkéw
zwieksza liczbe pieszych oraz wydtuza $redni czas spedzany
w obszarze [51].

Przestrzen przyjazna pieszym musi by¢ bezpieczna [3].
Nalezy zapewni¢ wysoki poziom bezpieczeistwa osobiste-
go (m.in. poprzez odpowiednie oSwietlenie, monitoring),
jak i komunikacyjnego (np. odpowiedni sposéb zaprojekto-
wania infrastruktury drogowej, zastosowanie elementéw
uspokojenia ruchu) {2}. Ponadto jesli ulegnie wzmocnieniu
zycie miejskie, a wigcej ludzi bedzie chodzi¢ i spedzac czas
we wspélnych przestrzeniach, to poczucie bezpieczeistwa
osobistego wzrosnie {5}].

Projektujac przestrzenie publiczne przyjazne pieszym,
nalezy tworzy¢ swego rodzaju sieci potaczeri. Pomiedzy ge-
neratorami ruchu konieczne jest zapewnianie jak najkrét-
szych, prostoliniowych tras, umozliwiajacych szybkie dotar-
cie do celu. Ponadto w niektdrych obszarach (np. parkach)
oczekuje sie utworzenia dodatkowych, krzywoliniowych
$ciezek, ktére urozmaicaja podréz {51. Tworzac sieci pola-
czeni, nalezy pamietaé o wprowadzaniu punktéw wezlo-
wych (placéw i rynkéw), ktdre — oprécz uczytelnienia prze-
strzeni i budowania tozsamosci lokalnej mieszkancéw — sg
katalizatorem aktywnosci oraz czestym miejscem spotkan
i generatorem ruchu. Ponadto uwzgledniaé nalezy zaobser-
wowane potrzeby pieszych. Nagminne niestosowanie sie
ludzi do przyjetych zasad moze by¢ oznaka Zle zaprojekto-
wanego miejsca, wymagajacego reorganizacji. Z kolei ob-
serwacja zachowan przechodniéw i oparte na niej zmiany
pozwalaja zwickszy¢ bezpieczefistwo i komfort ruchu pie-
szego. Przykladem jest wytypowanie miejsc, gdzie piesi sia-
daja w miejscach do tego niewyznaczonych (np. na doni-
cach, schodach), wysylajac milczacy sygnal, ze nie zostata
im zapewniona odpowiednia infrastruktura {6}].

Niniejszy artykul podejmuje temat przestrzeni publicz-
nych oraz ruchu pieszego. Przedstawiono w nim wybrane
wyniki analiz wykonanych na potrzeby pracy magisterskiej
pod katem przyjaznosci dla ruchu pieszego okolic Rynku
Debnickiego w Krakowie {12}. Wybdr tego obszaru po-
dyktowany byl jego lokalizacja, obecnoscia rynku oraz wy-
sokim potencjalem do stworzenia przestrzeni atrakcyjnej
dla ruchu pieszego.

Obszar analizy

Rozpatrywany obszar znajduje sic w Krakowie w pdlnoc-
no-wschodniej czesci dzielnicy Debniki, w odleglosci oko-
fo 1,7 km od Rynku Gléwnego. Rejon ograniczaja bariery

6

przestrzenne: od pétnocy — rzeka Wisla, od wschodu — ul.
M. Konopnickiej, od potudnia — ul. Monte Cassino oraz
od zachodu — ul. Gen. B. Zielifiskiego (rys. 1). W obszarze
dominuje funkcja mieszkaniowa, mieszkaniowo-ushugowa
oraz tereny rekreacyjne. Warto zwréci¢ uwage na fake, iz
w pélnocno-wschodniej cze$ci znajduje sie Rynek Debnicki
dawniej stanowiacy centralny punkt podmiejskiej, powsta-
fej w $redniowieczu osady. Jedynie okolo 26% obszaru
stanowia otwarte, og6lnodostepne przestrzenie publiczne:
place (Rynek Debnicki, Skwer Szoty Rustawelego), ulice
(wszystkie ogélnodostepne), bulwary (Bulwary Wislane),
parki (Park Debnicki, Stary Park Debnicki) oraz skwery
(przy ul. Gen. B. Zielifiskiego, ul. Monte Cassino oraz ul.
Skwerowej).

Obszar posiada wysoka dostepno$¢ transportem zbioro-
wym, zwlaszcza jego wschodnia czesé. Wplywa na to na
jego usytuowanie w poblizu Ronda Grunwaldzkiego, duze-
go wezta komunikacyjnego, obstugujacego linie tramwajo-
we i autobusowe. We wspomnianej juz, wschodniej czesci
obszaru, charakteryzujacej si¢ wigksza gestoscia zabudowy
i wicksza liczba generatoréw ruchu, obowiazuje strefa plat-
nego parkowania (SPP). Plyta Rynku Debnickiego (zloka-
lizowanego w SPP), ktéra powinna pelni¢ funkcje repre-
zentacyjna i by¢ ,sercem” obszaru, w ktérym dominujg
piesi, nagminnie jest zawlaszczana przez parkujgce samo-
chody osobowe i dostawcze, utrudniajace przemieszczanie
si¢ pieszym. Ponadto mozna zaobserwowaé tendencje do
poszukiwania przez kierowcéw miejsc postojowych znajdu-
jacych sie poza strefa oraz parkowania tam pojazdéw w nie-
uporzadkowany sposéb. Dominujacym problemem ruchu
rowerowego jest odcinek drogi pieszo-rowerowej wzdhuz
bulwaréw, gdzie ze wzgledu na wzmozony ruch pieszy i ro-
werowy istnieje ryzyko kolizji.
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Rys. 1. Otwarte, ogdlnodostepne przestrzenie publiczne w obszarze opracowania

Charakterystyka obszaru pod katem przyjaznosci

dla ruchu pieszego

Analiza obszaru pod katem przyjaznosci dla ruchu pieszego
zostala wykonana w odniesieniu do nastepujacych aspek-
téw: uzyteczno$¢ i komfort, bezpieczefistwo oraz atrakcyj-
no$¢. Analizy dokonano dla ogélnodostepnych, otwartych
przestrzeni publicznych.
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Uzytecznos$¢ i komfort

Wyniki inwentaryzacji wykazaly, ze ciagi piesze sa gesto
rozmieszczone w calym obszarze, a ich stan techniczny jest
w wigkszosci dobry. Najgorszym stanem technicznym cha-
rakteryzuje sie chodnik wzdhuz ul. Praskiej, gdzie miejscami
wystepuja nieréwnosci i ubytki, w znaczacy sposéb utrud-
niajace przemieszczanie si¢ (rys. 2). W wickszo$ci zapewnio-
na jest wymagana szerokos$¢ chodnikdéw, umozliwiajaca swo-
bodne przemieszczanie sie w dwdch kierunkach. Chodniki
wykonane sa najczesciej z plyty lub kostki chodnikowe;j.
W parkach na gléwnych alejach wykorzystano do tego celu
kostke brukowa. Z tego samego materialu wykonano plyte
Rynku Debnickiego. Material ten nie jest zbyt komfortowy
dla pieszych, gdyz szybko ulega deformacji, a przestrzenie
pomiedzy jego elementami sg szczeg6lnie uciazliwe dla ko-
biet chodzacych na szpilkach. Poruszanie si¢ pieszo po ob-
szarze utrudniajg réwniez inne przeszkody, ktére wymuszaja
zmiane toru przemieszczania sie w celu ich obejscia (drzewa,
nieodpowiednio zaparkowane samochody, kosze na $mieci,
znaki drogowe, donice, parkomaty, latarnie oraz inne ele-
menty usytuowane na ciggach pieszych).

Analizujac obszar pod katem dostepu dla uzytkownikéw
z ograniczona mobilnoscia, zauwazano, ze w wickszosci za-
dbano w nim o montowanie pochylni razem ze schodami
tam, gdzie byla taka mozliwos¢ (rys. 2). W niektérych jed-
nak przypadkach osoba z ograniczona mobilno$cia — zwlasz-
cza poruszajaca sie na wozku inwalidzkim — zmuszona jest
do wykonania dluzszej trasy. Dla przykladu sytuacja taka
istnieje na bulwarach — wjazd na nie jest mozliwy pochyl-
nig, ale usytuowana okoto 230 metréw od schodéw. Nie
zadbano za$ o zniwelowanie niepotrzebnych, niewielkich
réznic wysokosci, ktdre wystepuja praktycznie w calym ob-
szarze (w tym na Rynku Debnickim). Tego typu uskoki sg
przeszkodg dla 0séb z ograniczong mobilnoscig i zwiekszajg
ryzyko potkniecia sie/wypadku.

Na calym obszarze przy ciagach pieszych znajduja sie
kosze na $mieci, cho¢ miejsca ich zamontowania bywaja
réwniez utrudnieniem dla pieszych. Obecnosé lawek, na
ktérych mozna odpoczad, jest szczegélnie istotna dla star-
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Rys. 2. Istniejace ciagi piesze oraz sposoby pokonywania roznic wysokosci terenu

szych uzytkownikéw. Mlodsze osoby czesto wykorzystuja
w tym celu takze schody czy murki. Osoby starsze sg bar-
dziej wymagajace w kontekscie wyboru miejsca do siedze-
nia. Siedzisko musi posiada¢ odpowiednia wysoko$¢, aby
zaréwno siadanie, jak i wstawanie nie przysparzalo proble-
moéw {5}. Lawki tego typu znajdujg sie w przewazajacej
cze$ci analizowanego obszaru. Funkcje siedziska, chetnie
wykorzystywanych przez mlodszych uzytkownikéw, pelni
mur przeciwpowodziowy zamontowany wzdhuz bulwaréw
oraz stoiska targowe na Rynku De¢bnickim.

Bezpieczenstwo
Analizie poddano dwa rodzaje bezpieczeistwa — komu-
nikacyjne oraz osobiste. W celu dokonania analizy bez-
pieczedistwa komunikacyjnego wyznaczono gléwne ciagi
piesze, miejsca przejs¢ dla pieszych (formalne i nieformal-
ne), ulice o najwickszym natezeniu ruchu samochodowego
oraz odcinki, gdzie kierowcy nie dostosowuja predkosci
jazdy do obowigzujacych ograniczen (rys. 3). Wyznaczone
w obszarze przej$cia dla pieszych znajduja sie w odpo-
wiednich miejscach, cho¢ ich liczba nie jest wystarczajaca.
Przewaznie piesi sa zmuszeni przechodzi¢ w niewyznaczo-
nych do tego miejscach. Jest to mniej ryzykowne w przy-
padku ulic jednokierunkowych lub charakteryzujacych sie
malym natezeniem ruchu, natomiast brak przejscia dla
pieszych w miejscach wzmozonego ruchu pieszego lub
duzych generatoréw ruchu jest juz duzym problemem.
Wyniki analizy potwierdzily istnienie szeSciu miejsc po-
tencjalnie niebezpiecznych, gdzie moze dojs¢ do kolizji
pieszego z ruchem kolowym (rys. 3). Z luznych rozméw
przeprowadzanych z uzytkownikami przestrzeni wynika,
ze bezpieczeistwo komunikacyjne uleglo poprawie po
wprowadzonych zmianach majacych na celu uspokojenie
ruchu i uporzadkowanie parkowania.

W kontekscie oceny bezpieczedstwa osobistego zba-
dano obszar pod katem: usytuowania latarni ulicznych, obec-
nosci monitoringu, przejs¢ podziemnych oraz mrocznych
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Rys. 3. Wyniki analizy obszaru w kontek$cie bezpieczefstwa komunikacyjnego
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zautkéw (rys. 4). Latarnie zostaly zamontowane wystar-
czajaco gesto na kazdej ulicy oraz w obu parkach.
Dodatkowe oswietlenie powinno by¢ wprowadzone na
bulwarach (od ul. Szwedzkiej do mostu Debnickiego).
Cho¢ latarnie zamontowano wzdluz ul. Tynieckiej oraz
w niektérych miejscach na omawianych bulwarach, to
jednak nie daja one wystarczajaco duzo Swiatla skierowa-
nego w strone¢ nadbrzeza. Zwiazane z tym odczucia oba-
wy i niepewnosci, wystepujace po zapadnieciu zmroku
poteguje mniejsza liczba uzytkownikéw oraz obecno$¢
0s6b spozywajacych alkohol.

W obszarze wyznaczono dwa zaulki, ktére moga powo-
dowaé uczucie dyskomfortu. Jeden z nich znajduje sie na
bulwarach i jest ograniczony z jednej strony wysokim mu-
rem przeciwpowodziowym, a z drugiej wysokim ogrodze-
niem. Drugi zaulek zidentyfikowano przy parku Debnickim
i niewystarczajgco oSwietlonej ul. Praskiej — w najblizszym
otoczeniu brak jest budynkéw zamieszkanych przez ludzi,
wystepuja jedynie park i ogrédki dziatkowe, nie wykorzy-
stywane w poznych godzinach nocnych. Potencjalnie od-
czucie zagrozenia bezpieczefistwa moze wzbudzaé réwniez
zachodnia cze$¢ bulwardw, zaro$nieta wysoka roslinnoscig.
W obszarze nie funkcjonuje monitoring miejski, a jedynie
w niektdérych miejscach zamontowano monitoring prywat-
ny. Z luznych rozméw z mieszkancami wynika, ze obszar
uznawany jest za spokojny, profilaktycznie wolg jednak
przebywad noca w miejscach, w ktérych w razie potrzeby
ktos moze zareagowacd.
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Rys. 4. Wyniki analizy obszaru w kontek$cie bezpieczenstwa osobistego

Atrakcyjnosé

Jednym z obszaréw zielonych wystepujacych w obszarze sg
Bulwary Wislane, wykorzystywane czesto do odpoczynku, spa-
cerdw, organizowania piknikéw lub opalania sic. We wschod-
niej ich czesci wystepuje jedynie kilka zacienionych miejsc,
ktére dajg rosngce tam pojedyncze drzewa. Przeciwiefistwem
zagospodarowania wschodniej czesci bulwaréw jest jej czesé
zachodnia, w ktdrej wystepuje naturalna, nieuporzadkowana
zielen, zaslaniajaca atrakcyjny widok na Wisle oraz panorame
Krakowa, ale chroniaca tamtejszg flore i faune.
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Drugim, istotnym dla obszaru skupiskiem zieleni jest
park Debnicki. Estetyczna i zadbana przestrzen oprécz ele-
mentéw zieleni posiada réwniez alejki parkowe (przewaz-
nie szutrowe). Na obszarze utworzony zostal tzw. suchy
zbiornik retencyjny, w ktérym w normalnych warunkach
nie wystepuje woda, ale w przypadku dlugotrwalych opa-
déw zachodzi proces retencji. W parku ro$nie zaréwno ni-
ska, jak i wysoka zielen, ktéra daje ciefi w upalne dni.

Duza ilos¢ niskiej i wysokiej zieleni wystepuje w starym
parku Debnickim przy ul. Czarodziejskiej, dzieki czemu
wickszo$¢ jego obszaru w sloneczne dni jest zacieniona.
W parku istnieja alejki — gléwna utworzona z kostki bru-
kowej, a pozostale z nawierzchniszutrowej. Ogélnodostepne
przestrzenie zielone znajduja si¢ réwniez na skwerach przy
ul. Skwerowej, ul. Monte Cassino oraz poblizu mostu Zwie-
rzynieckiego. Dodatkowe elementy zieleni wyrézni¢ mozna
w ciagu niektérych ulic. Kazdy z tych obszaréw jest zadba-
ny i posiada zaréwno elementy niskiej, jak i wysokiej ziele-
ni. Role ogdlnodostepnej zieleni pelnia réwniez detale takie
jak donice z roslinnoscig.

W calym obszarze wyrézni¢ mozna elementy malej ar-
chitektury (fawki, kosze na $mieci, latarnie itd.). Ich zagesz-
czenie wystepuje w $rodkowej i wschodniej cze$ci rozpatry-
wanego terenu. W obszarze nie zamontowano ogdlnodo-
stepnych urzadzen sportowych oraz placu zabaw. Tutejsze
sklepy oferuja szerokg game ustug i towardw, zaspakajajg-
cych réznorodne potrzeby ,na miejscu”, bez koniecznosci
odbywania przez konsumentéw dluzszych podrézy. Naj-
wicksze nagromadzenie obiektéw ustugowych wystepuje
w okolicach Rynku Debnickiego. Sklepy przewaznie sg
atrakcyjne, nie tylko ze wzgledu na réznorodno$¢ oferty, ale
réwniez sposéb organizacji (aktywne partery, szklane wi-
tryny). Malo tam natomiast wystepuje ogrédkéw kawiar-
nianych, ktére niewielkim kosztem moglyby dodatnio
wplynaé na atrakcyjnosci przestrzeni.

Z kolei na Rynku Debnickim panuje duzy chaos prze-
strzenny (np. nieodpowiednie parkowanie, nieuporzadko-
wane rozmieszczenie stoisk targowych i budynkéw na
plycie rynku). Konieczne jest podjecie dzialan dla zwick-
szenia jego atrakcyjnosci oraz nadania mu funkcji repre-
zentacyjnej, uczynienia go wysokiej jakosci punktem spo-
tkai mieszkafncow.

Wybrane wyniki badan ankietowych

Dopelnieniem inwentaryzacji dotyczacych przyjaznosci dla
ruchu pieszego byly badania ankietowe wsréd uzytkowni-
kéw obszaru. Badania mialy na celu poznanie zachowan
komunikacyjnych (m.in. $rodki transportu wykorzystane
w podrézach, motywacje oraz czestotliwos¢ odwiedzania
obszaru), sposobéw spedzania wolnego czasu w obszarze
oraz opinii o jego zagospodarowaniu. Badania przeprowa-
dzono w formie wywiadu w terenie oraz za posrednictwem
Internetu. Otrzymano odpowiednio 203 i 47 poprawnie
wypelnionych kwestionariuszy. Badania wykonano w ter-
minie od 19 maja do 7 lipca 2018 roku. Respondentéw,
z ktérymi przeprowadzano wywiad w terenie, wybierano
losowo w przestrzeniach znajdujacych sie na obszarze (wiek-
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sz0§¢ z nich przebywala na Rynku Debnickim i Bulwarach
Wislanych). Badania w terenie przeprowadzono w godzi-
nach przed- i popoludniowych w dni sprzyjajacych warun-
kéw pogodowych. Ankietyzacja on-line zostata wykonana
za pomoca mediéw spolecznosciowych (odszukano tzw.
grupy zwiazane z badanym obszarem).

Lacznie w badaniach wzielo udzial 250 oséb, w tym 154
kobiet oraz 96 mezczyzn. Najwigkszy odsetek ankietowa-
nych stanowily osoby w wieku od 20 do 39 (53% bada-
nych), a najmniejszy — osoby powyzej 60 roku zycia (13%
badanych). Ponad polowe (56%) respondentéw stanowili
mieszkanicy dzielnicy Debnik (co nie jest réwnoznaczne
z zamieszkaniem w obszarze analizy). Co trzeci ankietowa-
ny zamieszkiwal inna dzielnice Krakowa. Nieco ponad
10% respondentéw bylo osobami przyjezdnymi z innej
miejscowosci, ktdre jedynie odwiedzaly obszar.

Prawie 30% ankietowanych zadeklarowalo, ze podrézu-
je do obszaru w celu dotarcia do domu (miejsca zamieszka-
nia; rys. 5). Swiadczy to o tym, ze autorom udalo sie prze-
prowadzi¢ ankiety z 130 osobami (stanowigcych 28%
wszystkich respondentéw), ktére zamieszkujg analizowany
obszar. Nieznacznie mniejszy (27% og6lu) jest odsetek
os6b, ktére udaly sie do rozpatrywanego obszaru w celu
rekreacji. Respondenci czesto deklarowali rowniez, ze udajg
si¢ do analizowanego rejonu w celu zrobienia zakupéw.
Zaledwie 4% podalo inna motywacje niz wymienione w an-
kiecie (zdrowie, znajomosci, nauka dziecka). W kwestii
czestotliwo$ci odwiedzania obszaru — ponad polowa bada-
nych (57%) zadeklarowala, ze udaje si¢ do obszaru codzien-
nie, 15% — 4 lub 5 razy w tygodniu, a 9% — kilka razy
w miesigcu. 8% ankietowanych udaje si¢ tam okazjonalnie,
6% — 1-3 razy w tygodniu, a 5% —jedynie kilka razy w roku.

4%

Hdom

M praca

M nauka

B zakupy
M rekreacja

®inne

Rys. 5. Motywacje podr6zy ankietowanych

Respondenci do obszaru najczesciej podrézuja autobu-
sem oraz tramwajem (odpowiednio 34% i 20% badanych)
(rys. 6). Zaledwie 17% ankietowanych zadeklarowalo po-
dr6z samochodem, a 15% rowerem. Nieco mniej (13%)
dociera do rejonu pieszo. Zupelnie inaczej wyglada struktu-
ra sposobow przemieszczania sic po obszarze (rys. 7).
W tych podrézach dominuja proekologiczne srodki trans-
portu. Ponad polowa (55%) respondentéw zadeklarowalo,
ze podroézuje pieszo, a 20% — rowerem. Prawie 15% ankie-
towanych przyznalo, ze do podrézy po obszarze wykorzy-
stuje samochdd, a 11% — autobus.

H pieszo
W rowerem

M samochodem

M autobusem Rys. 6.

. Udziat $rodkow
Wamwajem transportu w podrézach
Minne do obszaru

M pieszo
M rowerem
 samochodem Rys. 7.
Udziat $rodkéw

B autobusem y
transportu w podrézach

Hinne po obszarze

Badania ankietowe dotyczyly réwniez sposobu spedza-
nia wolnego czasu w analizowanym obszarze. Nieco ponad
Ya badanych udaje sie wtedy na spacer, 18% — robi zakupy,
a 17% — rozmawia z innymi uzytkownikami. Niespelna
14% ankietowanych uprawia w wolnym czasie sport,
a 12% — obserwuje przyrode lub innych uzytkownikéw ob-
szaru, 7% — wyprowadza zwierzeta na spacer. Zaledwie 4%
badanych o$wiadczylo, ze w ogéle nie spedza tam czasu
wolnego. Kilka oséb zadeklarowalo czytanie lub zabawe.

Respondenci wskazali najwicksze ich zdaniem atuty
i negatywy analizowanej przestrzeni. Najwigcej ankietowa-
nych pozytywnie ocenito obecnos¢ bulwaréw (25% ankie-
towanych), duzo zieleni (20% badanych) oraz wysoka do-
stepno$¢ komunikacyjna (15% respondentéw), natomiast
negatywnie — parkowanie samochodéw wzdluz ulic badz
w nieodpowiednich miejscach (23% ankietowanych) oraz
nieatrakcyjny Rynek Debnicki (18% badanych). W kon-
tekscie poprawy zagospodarowania przestrzeni ankietowa-
ni oczekuja przede wszystkim montazu wigkszej liczby fa-
wek i koszy na $mieci oraz poprawy nawierzchni ciggdw
pieszych (rys. 8). Odpowiedzi respondentéw dotyczyly tez
montazu toalety publicznej, montazu sifowni zewnetrznej
lub urzadzen rekreacyjnych oraz lepszej organizacji parking6w.

2%

4%
3% \

3%

M wigcej fawek, koszy na $mieci

M poprawa nawierzchni ciaggéw pieszych

W montaz toalety publicznej

M lepsza organizacja parkingéw

B montaz sitowni zewnetrznej, urzagdzen rekreacyjnych

m wigcej miejsc zadaszonych dajacych schronienie przed
storicem/deszczem (np. na bulwarach)

w lepiej dostosowana oferta sklepoéw/ustug

W wiecej przej$¢ dla pieszych
plac zabaw

Winne

Rys. 8. Propozycje respondentow w zakresie zmian dla obszaru
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Niekto6rzy cheieliby, aby powstalo wiecej miejsc zadaszo-
nych (np. wiat na bulwarach, chronigcych przed deszczem
lub stoficem). Wskazania dotyczyly réwniez lepiej dostoso-
wanej oferty sklepéw i ustug (szczegdlnie lokali gastrono-
micznych, baréw oraz kawiarni) oraz koniecznosci montazu
placu zabaw. Ponadto ankietowani oczekuja wyznaczenia
wickszej liczby przejs¢ dla pieszych.

Propozycje dziatan dla poprawy przyjaznos$ci obszaru

dla ruchu pieszego

Wnikliwa analiza réznorodnych uwarunkowan oraz opinii
uzytkownikéw badanego obszaru pozwolila na sformulo-
wanie propozycji dzialan i rozwiazani majacych na celu po-
prawe jego przyjaznosci dla ruchu pieszego. Schematyczng
koncepcje zmian przedstawiono na rysunku 9, a ponizej
szczegblowiej je opisano. Nalezy podkreslié, iz prezento-
wane zmiany nie obejmuja plyty Rynku Debnickiego, dla
ktérego w pracy magisterskiej [12} wykonano szczeg6ltows
koncepcje (uwzgledniajaca miedzy innymi wprowadzenie
na jednej z ulic ja otaczajacych rozwiazania typu woonerf
oraz calkowity reorganizacje przestrzeni rynku), ktéra ze
wzgledu na jej obszernos¢ oraz ograniczenia redakcyjne, nie
mogla zostac objeta artykulem.

Dziatania w zakresie transportu
Jednym z zaobserwowanych probleméw jest nieuporzad-
kowane parkowanie w miejscach nieobjetych strefa plat-
nego parkowania. W pierwszym obszarze, gdzie wyste-
puje to zjawisko, na ul. Czarodziejskiej, zaleca siec wyzna-
czy¢ miejsca parkingowe na jezdni, w drugim — na ulicy
dojazdowej do poludniowej bramy Rodzinnego Ogrédka
Dziatkowego Debniki, oprécz wyznaczenia miejsc parkin-
gowych na jezdni sugeruje si¢ takze montaz stupkéw unie-
mozliwiajacych parkowanie na chodniku przy przystanku
Kapelanka (rys. 9). Nielegalnie parkowanie na chodniku
w poblizu skweru Szoty Rustawelego przy skrzyzowaniu
ulic Baluckiego z Konfederacka wystepuje pomimo za-
montowanych tam stupkdéw, dlatego doradzane jest zwiek-
szenie istniejacej powierzchni zielefica (zwlaszcza wyzszych
elementéw, ktére uniemozliwia wjazd samochodem) lub
wykorzystanie czeSci powierzchni chodnika do rozszerze-
nia ogrédka kawiarnianego pobliskiej restauracji. Ponadto
w tym rejonie, za przystankiem autobusowym Baluckiego,
gdzie wystepuje nieuporzadkowane parkowanie (w miejscu
do tego niewyznaczonym), zaleca si¢ utworzenie parkingu
z kostki azurowej z wyznaczonymi miejscami postojowymi.
W celu zwiekszenia bezpieczeistwa komunikacyjnego
zaleca si¢ utworzenie strefy ograniczonego ruchu z ograni-
czeniem predkosci do 40 km/h w obszarze na wschdd od ul.
Szwedzkiej, gdzie wystepuje wicksze zageszczenie zabudowy,
a wiec i zwigzana z tym wzmozona liczba podrézy. Kolejng
rekomendacjg jest wyniesienie tarczy skrzyzowania lub jedy-
nie przejs¢ dla pieszych w okolicy skweru Szoty Rustawelego
na skrzyzowaniu ulic Batluckiego, Zagrody i Pulaskiego
(wybér rozwiazania nalezaloby poprzedzi¢ dodatkowymi
analizami). Ponadto doradza sie wprowadzenie na wschod-
nim wlocie skrzyzowania (ul. Pulaskiego) przejscia dla pie-
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szych. Zalecane jest wyznaczenie dodatkowej zebry na
skrzyzowaniu ulic Praskiej z Nowaczynskiego (zachodni
wlot), aby zapewni¢ bezposrednie dojscie piesze z ul.
Nowaczyfiskiego do bramy parku Debnickiego. Kolejna
zebre proponuje sic umiejscowi¢ przed Zespolem Szkot
Lacznosci na ul. Nowaczyniskiego. Ponadto rekomenduje
sie przesunal przejscie dla pieszych znajdujace sie na ul.
Madalifiskiego w okolicach Rynku Debnickiego na wschéd
(na skrzyzowanie ulic Barskiej i Madalifskiego) oraz wy-
znaczy¢ dodatkowe przejscie dla pieszych na tymze skrzy-
zowaniu (pélnocny wlot). Proponuje sie takze utworzenie
zebry przy pélnocnej granicy Rynku Debnickiego.
Lokalizacja przej$¢ dla pieszych rekomendowana jest row-
niez na wszystkich wlotach na skrzyzowaniu ul. D¢bowej
ze Skwerowa oraz na skrzyzowaniu z ul. Batluckiego (pét-
nocny wlot). Dodatkowo zaleca sie wyznaczenie przej$¢ dla
pieszych przy skrzyzowaniu ulic Praskiej ze Szwedzka,
a takze na ul. Tynieckiej przy ul. Skwerowe;j.

Istotnym problemem analizowanego obszaru jest wyste-
powanie kolizji ruchu pieszego i rowerowego na bulwarach,
zwlaszcza ich wschodniej czesci, gdzie dochodzilo nasilenie
tych ruchéw. Ze wzgledu na dostepnosé¢ terenu rekomenduje
sie utworzenie tam dwukierunkowej drogi dla roweréw
o szerokosci 2,5 m, a takze sasiadujacego z nig ciaggu pieszego
o szerokos$ci 2,25 m. Zalecane jest, aby oba pasy wykonane
byly z asfaltu, ale odseparowane elementem rozdzielajacym,
rozrdznione kolorystycznie oraz odpowiednio oznakowane.
Ponadto na bulwarach oraz przy przystanku Konopnickiej
zaleca sie montaz stojakéw rowerowych.

Dla zwickszenia bezpieczefistwa osobistego zaleca si¢
wzmocnienie kontroli strazy miejskiej oraz wprowadzenie
monitoringu miejskiego (przynajmniej na Rynku De¢bnickim
oraz na bulwarach).

W zakresie skrocenia czasu dojscia i zapewnienia bezpo-
srednich polaczen w miejscach wystepowania zjawiska bra-
chidacji rekomenduje sie utworzenie dodatkowych ciggéw
pieszych. Powinny powsta¢ one w parku Debnickim (bez-
posrednie dojscie do bramy), przy przystanku Konopnickiej
(bezposrednie dojscie do ul. Madaliniskiego), a takze we
wschodniej czesci bulwardéw (naprowadzenie od zachodniej
strony na podjazd z ul. Tynieckiej). Nalezy na tych odcin-
kach zapewni¢ chodniki, a w parku szutrowg Sciezke.

Duzym ulatwieniem dla pieszych, ograniczajacym ko-
nieczno$¢ wykonywania dluzszych podrézy, byloby utworze-
nie kladki pieszo-rowerowej Debniki—Zwierzyniec, ktéra nie
tylko , przerwalaby” bariere przestrzenna, jaka jest rzeka, ale
réwniez zwigkszylaby dostepnos¢ komunikacji zbiorowej
(zwlaszcza tramwajowej) analizowanego obszaru. Rekomen-
duje sie utworzenie jej na wysoko$ci ulic Szwedzkiej oraz
Dojazdowej, znajdujacej sie po drugiej stronie Wisty (bulwar
Rodla).

Dzialania w zakresie zagospodarowania przestrzennego
Zalecane jest zamontowanie przy przejéciach dla pieszych
z sygnalizacja Swietlna tzw. przysiadek, umozliwiajacych
pieszym (np. osobom starszym) odpoczynek w czasie ocze-
kiwania na sygnal zielony. Rekomenduje sie réwniez mon-
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zwiekszenie dostepnosci dla 0s6b z ograniczong mobilnoscig
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W zakresie zmian zagospodarowania przestrzennego par-
ku Debnickiego proponowane jest wydzielenie tam szesciu
stref tematycznych. Jedng z nich bylaby strefa wody, czyli
istniejacych zbiornikéw retencyjnych, gdzie nie przewiduje
sie wprowadzenia zadnych nowych elementéw ze wzgledu na
mozliwos¢ zalania tych terenéw woda. W obszarach potu-
dniowo-zachodnim oraz pétnocno-wschodnim rekomenduje
sie wyznaczenie stref zwierzat (ogrodzonych wybiegéw dla
ps6w). Kolejng przewidziana strefg jest wyposazona w urza-
dzenia sportowo-rekreacyjne, strefa sportu. W parku powin-
na zostal wyznaczona réwniez strefa dzieci z placem zabaw
uwzgledniajacych réwniez potrzeby dzieci niewidomych (np.
elementy akustyczne) oraz specjalnym mickkim podlozem
(chroniacym podczas upadku najmlodszych uzytkownikéw).
Przy poludniowej bramie rekomenduje si¢ utworzenie strefy
relaksu, z ogrodem sensorycznym i pojedynczymi fawkami
wsréd elementéw zieleni. Ostatnig, zalecana strefg jest strefa
integracji, gdzie rekomenduje si¢ zamontowac stoliki do gry
w szachy i fawki (na planie kota lub kwadratu) zachecajace do

dziatania informacyjno - promocyjne
5 miejsce wydarzen promocyjnych

zmiany w zakresie zagospodarowania przestrzennego

B strefy zbiornikéw - mozliwe wystepowanie wody
I zwiekszenie atrakcyjnosci bulwaréw

Rys. 9. Propozycje zmian dla obszaru

nawigzania rozmowy oraz lawy ze stolami, na ktérych mozli-
we bedzie urzadzanie piknikéw.

Kolejnym obszarem wymagajacym zmian zagospodaro-
wania przestrzennego sa bulwary. Ich wschodnia czes¢ ma
potencjal do tego, aby pelni¢ funkcje atrakcyjnej przestrzeni,
ale obecnie nie wyrdznia sie niczym od pozostalej czesci bul-
wardw. Sugeruje sic wprowadzenie elementéw dajacych cied
np. specjalnych parasoli, pawilondw, trejazy czy wysokich ele-
mentéw zieleni. Warto wprowadzi¢ réwniez zréznicowane
siedziska oraz urozmaici¢ wystepujaca zieled (np. sadzac tra-
wy takowe). Mozna w obszarze zrobi¢ niewielka plaze, umiej-
scowi¢ pomniki czy zamontowal inne elementy, ktére uroz-
maicg przestrze i rozszerza mozliwosci aktywnosci podejmo-
wanych w obszarze. Warto réwniez zadbaé o atrakcyjnosé
obszaru po zachodzie stofica i zapewnic¢ odpowiednie oswietle-
nie. Powyzej wymienione elementy sa jedynie propozycjami,
a wybodr konkretnych rozwiazafi powinien zostaé dobrany na
podstawie przeprowadzonych rozméw z uzytkownikami
i ekspertami. Finalne rozwiazanie nalezy dostosowa¢ nie tylko
do potrzeb i preferencji uzytkownikéw, ale réwniez mozliwo-
$ci finansowych oraz wymogdéw ochrony doliny Wisly.
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Dzialania dla zwiekszenia dostepnosci dla oséb

z ograniczona mobilno$cia

W zakresie dzialan majacych na celu wyeliminowanie barier
dla 0séb z ograniczona mobilnoscia zaleca si¢ w miare mozli-
wosci niwelowanie progéw i uskokéw (np. obnizanie krawez-
nikéw w miejscach, gdzie piesi przechodza na druga strone
jezdni). Proponuje si¢ rowniez wprowadzenie na bulwarach
schodéw z pochylnia lub przynajmniej poreczy (ktdrej mo-
gliby przytrzymacl sie piesi pokonujacy réznice wysokosci)
prowadzacej z gornej na dolng czes$¢ bulwaru oraz zlokalizo-
wany tam przystanek Krakowskiego Tramwaju Wodnego.
Dodatkowo rekomenduje si¢ umieszczenie kilku tablic infor-
macyjnych z proponowanymi trasami dla 0os6b z ograniczong
mobilnoscia. Ulatwi to wybér odpowiedniej trasy uzytkow-
nikom majacym pewne ograniczenia ruchowe (zwlaszcza nie
znajacym dobrze tego obszaru). Dodatkowo proponuje si¢
odpowiednio oznaczy¢ takie trasy, a ich wyznaczanie powin-
no odby¢ sie z udzialem grupy oséb z ograniczong mobilno-
$cia’. Innym zalecanym dzialaniem jest usuniecie przeszkéod
z ciagéw pieszych (np. koszow na $mieci) oraz wymiana na-
wierzchni ciggéw o zlym stanie technicznym.

Wybrane pozostate dzialania

Warto pomysle¢ o realizacji dzialan promocyjno-informa-
cyjnych, majacych na celu szerzenie wiedzy o obszarze dla
zwiekszenia poczucia tozsamosci z miastem, dzielnica oraz
znajdujacymi si¢ tam przestrzeniami publicznymi. W tym
zakresie zaleca si¢ wprowadzenie tablic z oznaczonymi
atrakcjami obszaru oraz tablic widokowych na bulwarach
(objasniajacych, co uzytkownik widzi na ogladanej panora-
mie miasta) czy utworzenie $ciezki dydaktycznej w starym
parku Debnickim (interaktywne gry zwiazane np. z roz-
poznaniem drzew, ktére mozna spotkaé w parku czy histo-
rycznymi wydarzeniami waznymi dla lokalnej spolecznosci).
Kolejnym kierunkiem powinny by¢ préby zachecania whasci-
cieli do otwierania w obszarze nowych punktéw ustugowych
(zwlaszcza zwigzanych z gastronomia), ktdre beda zachecaly
przechodniéw do ich odwiedzenia i pozostania w obszarze
na dluzej. Tego typu dzialania powinny by¢ podejmowane
przez wladze miasta nie tylko w tym, ale i w innych obsza-
rach miasta z duzym potencjalem ruchu pieszego i polegad
np. na stosowaniu systemu zachet w postaci obnizania czyn-
szu dla wiladcicieli lokali gastronomicznych. Rekomenduje
sie rowniez, nie tylko na analizowanym obszarze, ale i w ca-
lym Krakowie, przeprowadzenie kampanii majacej na celu
zwickszenie $wiadomosci wilascicieli lokali ushugowych na
temat wplywu rodzaju witryn (np. ich przezroczysto$ci) na
atrakcyjnos¢ obszaru i liczbe klient6w.

Podsumowanie

Niniejszy artykul podejmuje problematyke ruchu pieszego
w kontekscie jego jakosci w tkance miejskiej, w pozacentral-
nych obszarach miast. Wielowymiarowo$¢ zagadnienia wy-
magala wykroczenia poza ogélnie stosowane koncepcje analiz

? Nalezy zaznaczy¢, ze w analizowanym obszarze zlokalizowany jest Specjalny
Osrodek Szkolno-Wychowawczy dla Dzieci Niewidomych i Niedowidzacych.
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ruchu pieszego (np. badania natezenia ruchu) i uwzglednienia
m.in. technik, takich jak inwentaryzacje terenowe, bada-
nia ankietowe oraz obserwacje zachowan uzytkownikdéw.
Opracowanie to jest zasadniczo nurtem gospodarki prze-
strzennej zwigzanej z urbanistyka i transportem z elemen-
tami psychologii (spos6b postrzegania przez czlowieka
przestrzeni). Dzieki takiemu szerokiemu podejsciu analiza
zagadnienia zyskala pelniejszy kontekst, czego przykladem
moze by¢ zwrdcenie uwagi na potrzebe projektowania prze-
strzeni w sposdb, ktdry zacheca nie tylko do podrézy pie-
szych, ale réwniez do zatrzymania i dluzszego pobytu w nich.
Wyb6r tematyki zostal uwarunkowany w duzej mierze zain-
teresowaniami autorek oraz proba zwrdcenia uwagi na istot-
ny udzial ruchu pieszego we wszystkich podrézach, jak i ko-
nieczno$¢ wshuchania sie w potrzeby pieszych w procesie pla-
nowania zagospodarowania przestrzeni. Podjecie tego tematu
wynikalo réwniez ze spostrzezenia, ze w miastach widoczna
jest tendencja do kreowania atrakcyjnych, przyjaznych rucho-
wi pieszemu obszardéw jedynie w ich centralnej czesci. Czesto
mniejsze jednostki (dzielnice i osiedla) oddalone od centrum
miasta sg w takich dziataniach pomijane. Tymczasem, istnieje
potrzeba tworzenia przyjaznych dla ludzi przestrzeni publicz-
nych wszelkich typéw i wielkosci. Wydaje sie, ze te mniejsze,
znajdujace si¢c w poblizu, sa nawet istotniejsze, gdyz zwiazane
najczesciej z codziennymi aktywno$ciami oraz generowaniem
podrézy pieszych mieszkarficow obszaru i jego okolic.
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