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Iwona Cieslak
Uniwersytet Warminsko-Mazurski w Olsztynie

JAKOSC UKEADU KOMUNIKACJI PIESZEJ
W PRZESTRZENI ZURBANIZOWANEJ

Streszczenie: Artykut jest proba budowy metody oceny ciagdw pieszych, pozwalajaca wyko-
nac¢ ich klasyfikacje i wskazujaca kierunki optymalizacji. Autor zwraca uwage na podstawowe
metody regulacji natezenia ruchu i ksztattowania tego rodzaju uktadow, ktére moga by¢ wy-
korzystywane do optymalizacji zagospodarowania i srodkiem rownowazenia rozwoju prze-
strzeni zurbanizowane;j.

Stowa kluczowe: jakos¢, miasto, przestrzen, komunikacja, ciagi piesze.

1. Wstep

Zasadniczy podzial komunikacji w przestrzeni zurbanizowanej to podziat na komu-
nikacje zmotoryzowang (twarda) i komunikacj¢ pieszg oraz rowerowa, tzw. komuni-
kacje migkka [Wesotowski 2008]. Oba uktady sa zalezne od siebie i wzajemnie si¢
przenikaja. Oba musza by¢ podporzadkowane pewnym zasadom i normatywom,
ktore, z r6znym nasileniem, ograniczaja tendencj¢ do samoregulacji, ktora jest jedng
z podstawowych cech uktadow komunikacyjnych. Ten samoorganizacyjny mecha-
nizm sprawia, ze na tle komunikacji okreslonej jako podstawowa w miescie rozwija
si¢ komunikacja alternatywna, zwigzana ze zjawiskiem social lub human trails [Hel-
bing i in. 2001].

W artykule omowione zostaly warunki przestrzenne mogace mie¢ wplyw na
komfort komunikacyjny pieszych, a co za tym idzie — réwniez na jako$¢ zycia miesz-
kancoéw miasta. Celem badan bylo opracowanie metody oceny warunkéow prze-
strzennych dla komfortu komunikacyjnego pieszych, ocena i opis istniejacych wa-
runkéw w wybranej realnej przestrzeni oraz wyznaczenie mozliwych kierunkéw
zmian. Wyodrebnione elementy przestrzeni zostaly ocenione na wybranych frag-
mentach miasta Olsztyna. Zatozeniem wstgpnym w tworzeniu metody oceny byto
uwzglednienie réznorodnosci elementéw wpltywajacych na jakos¢ przestrzeni pie-
szej. Dopiero rozpatrywanie oddzialywania kilku elementéw przestrzeni moze
wskazac, czy dany ciag pieszy jest przestrzenig przyjazna dla jej uzytkownikow.
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Uzywane w artykule okreslenie ,,pieszy” nalezy rozumie¢ zgodnie z Ustawa
z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym, a mianowicie: pieszy to ,,0soba
znajdujaca si¢ poza pojazdem na drodze i niewykonujgca na niej robdt lub czynnosci
przewidzianych odrgbnymi przepisami; za pieszego uwaza si¢ rowniez osobe pro-
wadzaca, ciagnaca lub pchajaca rower, motorower, motocykl, wozek dziecigcy, pod-
reczny lub inwalidzki, osobe poruszajaca si¢ w wozku inwalidzkim, a takze osobe
w wieku do 10 lat kierujaca rowerem pod opieka osoby dorostej” [DzU 1997 nr 98,
poz. 602, artykut 2, punkt 18].

Prezentowany artykut jest potwierdzeniem wplywu niewielkich elementow
przestrzeni, w jakiej codziennie przebywamy, na funkcjonowanie cztowieka. Temat
optymalizacji sSrodowiska pieszych dotyczy zdecydowanej wigkszo$ci ludzi. Pieszo
poruszamy si¢ do szkoly, do pracy, w celach zrobienia zakupow, odwiedzenia znajo-
mych czy dla spetnienia potrzeby poruszania si¢, zwigzanej m.in. ze spacerowaniem
czy zwiedzaniem. Nawet uzytkownicy pojazddéw osobowych, posiadajacy samo-
chod w przydomowym garazu, w pewnych momentach stajg si¢ uzytkownikami cig-
g6w pieszych.

2. Istota optymalizacji komunikacji pieszych

Poruszanie si¢ pieszo jest dla czlowieka tania, najprostsza i najbardziej naturalng
forma transportu. Forma ta jest ekologiczna i najblizsza idei zrbwnowazonego roz-
woju. Oczywisto$¢ tego sposobu poruszania si¢ przez wiele lat wptywata na niedo-
strzeganie jego znaczenia w przestrzeni zurbanizowanej i ksztaltowaniu komunika-
cji pieszej przez jej samoorganizacyjny charakter.

Rozwoj terenow komunikacji samochodowej w ogromnej liczbie przypadkow
powoduje zmniejszanie si¢ powierzchni przeznaczonej dla tras pieszych oraz ko-
nieczno$¢ podporzadkowania si¢ ruchu pieszego do wprowadzanych zmian.
W ostatnich kilku latach zaczgto zwraca¢ wigksza uwage na znaczenie komunikacji
pieszej w zrownowazonym transporcie miejskim.

Wpltyw na zmian¢ pogladoéw dotyczacych znaczenia przestrzeni pieszej w du-
zym stopniu miala obejmujaca wiele miast kongestia transportowa. Miasta dotknig-
te tym problemem majg ograniczone mozliwosci rozwojowe, a atrakcyjnos¢ takich
miast spada [Szottysek 2011].

Wsrod wielu zalet poruszania si¢ pieszo i dostosowywania struktury miasta do
pieszego transportu wymienia si¢ przywrocenie lub ulepszenie spotecznej struktury
miasta, co czgsto nazywane jest ,,witalno$cig” miasta. Ze znaczacych inicjatyw pro-
mujacych ruch pieszy wymieni¢ mozna dziatania brytyjskiej organizacji charyta-
tywnej Ramblers, ktorej celem nadrzednym jest, aby ,,Wielka Brytania byta miej-
scem, gdzie ludzie decyduja si¢ chodzi¢ pieszo”, a samo chodzenie ma by¢ proste
i sprawia¢ przyjemnos$¢ [http://www.ramblers.org.uk/ 29.05.2012]. Dziatalnoscia
promujaca chodzenie i ksztaltowanie przestrzeni przyjaznej pieszym na wicksza
skale zajmowat si¢ w latach 2000-2003 projekt finansowany przez Komisjg¢ Europe;j-
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ska UE ,,Miasto jutra i dziedzictwo kulturowe”, obejmujacy obszar Finlandii, Wtoch,
Szwajcarii, Norwegii, Belgii i Francji [http://prompt.vtt.fi/ 29.05.2012]. W Polsce
najbardziej popularne sg dzialania organizacji wspierajacych niepelnosprawnych,
dazace do dostosowania przestrzeni do ich potrzeb. Dzialania te, posrednio, dotycza
rowniez modernizacji uktadow komunikacji pieszej. Dziatalnos¢ w tym zakresie
prowadzona jest na przyktad przez Fundacj¢ Instytutu Rozwoju Regionalnego [Do-
stepna przestrzen publiczna 2009]. Tymczasem Polityka Transportowa Panstwa na
lata 2006-2025 [2005] nie zawiera zadnych praktycznych informacji dotyczacych
transportu pieszego, co moze wskazywac na niedocenianie jego znaczenia.

Bardzo waznym aspektem optymalizacji komunikacji pieszej jest jej udziat
w procesach rewitalizacji miast. Programy rewitalizacji miast w Polsce niemal
zawsze zawierajg dziatania zmierzajace do modernizacji infrastruktury technicznej
1 zwigzane sg z odnowg przestrzeni publicznej. W konteks$cie rewitalizacji projekty
zwigzane z modernizacjg przestrzeni publicznych wskazujg glownie na dzialania
w zakresie: wymiany nawierzchni, wprowadzenia elementéw matej architektury,
zieleni 1 o§wietlenia [ Wojnarowska 2011]. Elementy te jak najbardziej dotycza strefy
pieszej i komfortu komunikacyjnego pieszych, gtdownie w aspekcie ich wrazen este-
tycznych.

Komunikacji pieszych nie poswigca si¢ tyle uwagi co transportowi pojazdow
z kilku powodow. Wsrdd nich wymienia sie:

— ruch pieszych jest trudny do mierzenia — $ledzenie ruchu pojazdéw, obliczanie
ich predkosci i ilosci jest fatwiejsze. Trasy ruchu pieszych sg trudniejsze do prze-
widzenia oraz zdefiniowania i nie zawsze w catosci przebiegaja przez tereny
publiczne;

— male wymagania kosztowe i technologiczne — ruch pieszych nie wymaga drogiej
infrastruktury. W zwiazku z tym nie jest on uwazany za wystarczajaco prestizo-
wy 1 nowoczesny, aby by¢ wspierany przez instytucje rzadzace i transportowe;

— r6zna skala problemoéw — wigkszo$¢ problemow zwianych z ciggami pieszymi
zlokalizowana jest na relatywnie matych obszarach, przez co problemy te wy-
magajg znacznie mniejszej skali dziatania niz stosowane w przypadku transportu
samochodowego;

— ignorowanie korzysci ptynacych z ulepszen ruchu pieszego i przekonanie, ze
ruch pieszy zorganizuje¢ si¢ sam — ruch pieszy jest uwazany za co$ oczywistego,
przez co jest niedostrzegalny.

W opracowaniach dotyczacych transportu brakuje analiz dotyczacych korzysci
z ksztaltowania tras pieszych. Uwaza si¢ takze, ze ruch pieszy i tak bedzie si¢ odby-
wat, niezaleznie od warunkow, przez co wyposazenie drog pieszych ma niski priory-
tet w ksztaltowaniu sieci komunikacyjnej miasta [Olszewski 2007].

Z powyzszego opisu wynika, ze pozytywne aspekty ksztattowania komunikacji
pieszej nie sg dostrzegane. Tymczasem wskazuje si¢, ze poprawienie warunkow fi-
zycznych dla pieszych powoduje zwigkszenie ich liczby na danych odcinkach [Gehl
2009]. W nawiazaniu do poprzedniego akapitu oznacza to, ze ruch pieszy nie orga-
nizuje si¢ sam, lecz reaguje na wprowadzane zmiany.
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3. Ocena ciagow pieszych wybranego obszaru
pod wzgledem komfortu komunikacyjnego

Opracowana metoda oceny ciggdw komunikacji pieszej zostata oparta na badaniach
sondazowych przeprowadzonych wsrdod ich uzytkownikow oraz wskazaniach litera-
turowych i wytycznych technicznych oraz prawnych. Wyroznione na podstawie anali-
zy literatury zrodlowej elementy ksztaltujace jakos$¢ ciagow pieszych zostaty zesta-
wione w kategorie znaczeniowe, przez co uproszczono schemat oceny i wnioskowania
co do kierunkéw modernizacji uktadow komunikacji pieszej.

Zatozono, ze na oceng koncowa ciggdw pieszych wptyw beda miaty nastepujace
kategorie:

A. Komfort poruszania si¢ — szeroko$¢, stan nawierzchni i nachylenie ciggu pie-
SZego.

B. Bezpieczenstwo — oswietlenie chodnika i potozenie chodnika wzgledem jezdni.

C. Elementy uzupekniajace — ,,umeblowanie” oraz elementy zaktocajace lub
podnoszace wyraz estetyczne.

Kategorie te zostaty ujete w badaniu sondazowym, na podstawie ktorego, opie-
rajgc si¢ na technice bonitacji punktowej, wypracowano wzorzec oceny metody.
Zmienia on ocen¢ lingwistyczng na warto$ci punktowe, ktore moga by¢ podstawa
dalszej analizy matematyczne;j.

Tabela 1. Punktacja stanéw elementow przestrzeni pieszej

A. Komfort poruszania si¢
Element Stan elementu Punkty
Szerokosé ponad 2 m 2
1-2m 1
ponizej 1 m -1
Nawierzchnia rowna, niezniszczona 2
nierdwna lub zniszczona miejscami 0
liczne nier6wnosci na calej dtugosci chodnika -2
Nachylenie bez nachylenia 1
chodnika niewielkie nachylenie podtuzne
duzy spadek podtuzny -1
wystepuja schody 0
B. Bezpieczenstwo
Element Stan elementu Punkty
Polozenie chodnika | chodnik potozony bezposrednio przy jezdni -1
wzgledem jezdni chodnik oddzielony od jezdni barierka 1
chodnik oddzielony od jezdni zielenia
chodnik oddzielony od jezdni parkujacymi autami 1
Oswietlenie réwnomierne o$wietlenie chodnika 1
nierdwnomierne o$wietlenie — wystepuja ciemne miejsca -1
brak oswietlenia -2
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C. Elementy uzupelniajace
Element Stan elementu Punkty
Dodatkowe wystepowanie ,,mebli ulicznych” 2
elementy utrudnienia powstajace przy niekorzystnych warunkach
atmosferycznych -2
elementy matej architektury 1
hatas -1
zielen miejska 2
przestrzen zdegradowana -2

Zrodto: opracowanie wiasne.

Powyzszy sposob oceny nie uwzglednia liczby przecie¢ si¢ tras, ktore niewatpli-
wie wplywaja na poziom bezpieczenstwa pieszych. Sg one jednak elementami same;j
jezdni, a ich uwzglednienie w ocenie wymagatoby przewidywania $cistej trasy po-
drézy, co czgsto, nawet z punktu widzenia samego podrozujacego, nie jest proste.

Dla celow klasyfikacji i warto§ciowania otrzymanych wynikéw oceny dokonano
podziatu obiektow na klasy jakosciowe. Przedziaty klasowe wyznaczono na podsta-
wie minimalnej 1 maksymalnej liczby punktéw mozliwej do uzyskania przy stoso-
waniu zaproponowanego wzorca.

Tabela 2. Przedziaty punktowe dla wyznaczonych klas jakosciowych

Numer Przedziaty punktowe dla poszczegdlnych kategorii Przedzialy punktowe
A. Komfort . , C. Elementy .
klasy . B. Bezpieczenstwo . dla oceny catkowitej
poruszania si¢ uzupetniajace
1 od3,do5 od1do2 od2do5 od5do 12
11 od—1do2 od—1do0 od—1do 1 od —4 do 4
111 od 4, do 2 od -3 do-2 od -5 do -2 od-12 do -5

Zr6dto: opracowanie wilasne.

Wyznaczone klasy sa kluczowym elementem dla zobrazowania ostatecznego
wyniku oceny i mogg sta¢ si¢ podstawg do tworzenia plandéw modernizacji infra-
struktury pieszej w przestrzeni zurbanizowane;j.

4. Przyklad zastosowania zaproponowanej metody

Oceniane na potrzeby artykutu ciggi komunikacji pieszej znajduja si¢ na jednym
z centralnych osiedli Olsztyna. Analizg jako$ciowa zdecydowano si¢ objac ciagi be-
dace we wladaniu miasta. Takie podejscie daje realne szanse na stworzenie spojnego
planu modernizacji.

Najwazniejsze ciggi piesze osiedla przedstawiono na mapach pogladowych
(rys. 1-4). Wigkszos¢ z nich stanowi odcinki potozone migdzy skrzyzowaniami po-
szczegblnych ulic. Z racji wystgpowania roznorodnych warunkow po obu stronach
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ulic dokonano podziatu na dwie strony ulicy, okreslajac je jako pofnoc-potudnie lub
wschod-zachod, w zaleznosci od dominujgcego przebiegu ulic.

Ostateczne wyniki oceny zamieszczono w tab. 3. Zawiera ona oceny dla po-
szczegolnych kategorii jakoSciowych, ocene sumaryczng, stanowigca podstawe
okreslenia klasy jakosci ciagu, jak rowniez uwagi szczegdtowe, ktore moga by¢ po-
mocne przy ustalaniu szczegdtowego planu naprawczego.

Tabela 3. Ocena ciggoéw pieszych na osiedlu Kosciuszki

5 &
& £ =
BRE : g
v 1 o o -
Nr Charalfterystyka ppiozema 2 9 § g = |8 5 Uwagi
ciagu (np. ulica) S Slale SE|2 s
Z |2lz|E o5z 5
8 |8]2|3 R 8
215~ X o)
2] S
A~
1 2 3 41516 12 13
Dywizjonu 303 455 110 (-1 0
2 | Glowackiego (obie strony, 2x230| 1 (21 6

Mickiewicza — Pilsudskiego)
3 | Glowackiego (obie strony, 2x115(1 (0|1
Pitsudskiego — Glowackiego)

4 | Glowackiego (obie strony, 2x80 [ 1]0 |1
Kosciuszki — Glowackiego)

4 | Maty ruch pojazdow

2 | Auta parkujace na chodniku
ZW¢Zajg jego szerokosc,
maty ruch pojazdoéw

5 | Glowackiego (zachéd, 140 1121
Glowackiego — Zotnierska)

4 | Auta parkujace na chodniku
ZW¢Zajg jego szerokosc,
maty ruch pojazdow

6 | Gtowackiego (wschaod, 140 2101 3 | Maly ruch pojazdow
Gtlowackiego — Zotnierska)

7 | Kasprzaka 280 |[-1|-2|0 —3 | Ulica od jednej strony
zamknigta, znikomy ruch
pojazdow

8 | Kopernika (obie strony) 2x230( 121 8 | Auta parkujace na chodniku
zZwezaja jego szerokosé

9 | Kosciuszki (obie strony, 2x230(1 (01 5

Pitsudskiego — Mickiewicza)
10 | Kos$ciuszki (obie strony, 2x210(2 (01 7
Pitsudskiego —Zoierska)
11 | Kosciuszki (obie strony, 2x170| 1 (0|1 3
Zoierska, Plater)
12 | Ko$ciuszki (zachdd, Plater — 455 11011 0 | Obok plac budowy,
Niepodlegtosci) odgrodzony ptotem, piach na
chodniku
13 | Kosciuszki (wschod, Plater — 450 2121 6
Niepodlegtosci)
14 | Koscinskiego (obie strony) 2x200( 1011 4 | Znikomy ruch pojazdow
15 | Niepodlegtosci (potudnie) 260 (201 3 | Druga strona ulicy zajgta

z powodu prac budowlanych
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1 2 3 41516 8 9 12 13

16 | Mickiewicza (potudnie, 155 201 1 |- 6
Kopernika — Kosciuszki)

17 | Mickiewicza (potudnie, 110 11211 1 |- 0
Kosciuszki — Glowackiego)

18 | Mickiewicza (potnoc, 155 1121 1 1 6 | Parkujace pojazdy zawezaja
Kopernika — Kos$ciuszki) szerokos¢ chodnika.

19 | Mickiewicza (poinoc, 110 11211 1 1 1
Kosciuszki — Glowackiego)

20 | Mielczarskiego 130 11-2(0 -1 1 Maty ruch pojazdéw

21 | Obroncow Tobruku 515 11211 1 1 Ciag pieszo-rowerowy, duzy
ruch pojazdoéw na jezdni

22 | Pitsudskiego (potnoc, 155 2121 1 1 7
Kopernika — Kosciuszki)

23 | Pitsudskiego (potnoc, 350 2121 1 1 7
Kosciuszki — Grotha)

24 | Pitsudskiego (potudnie, 155 2121 -1 1 5
Kopernika — Kosciuszki)

25 | Pitsudskiego (potudnie, 350 212 |-1 1 |-1 5 | Spadek podtuzny,
Kosciuszki, Grotha) wymagajacy zastosowania

schodow

26 | Pstrowskiego (potnoc, 745 2101 1 |-1 3 | Czgsé¢ chodnika zajgta
Dworcowa — Niepodlegtosci) z powodu prac budowlanych

27 | Pstrowskiego (potudnie, 445 1101(1 1 1 4
Dworcowa — Sikorskiego)

28 | Pstrowskiego (potudnie, 280 2101 -1 1 3 | Wyjazd ze stacji benzynowej
Sikorskiego — Kasprzaka)

29 | Pstrowskiego (zachéd 270 1100 -1 1 1
i wschod)

30 | Plater (obie strony) 2x330(-1{0(0 -1 |-1 —4 | Liczne parkujace auta, ulica
waska, zamknigty wlot od
ulicy Kosciuszki, znikomy
ruch pojazdow

31 | Reja (potudnie) 105 1 0 -1 [-1

32 | Reja (pdtnoc) 105 0 0 -1 |-1

33 | Sikorskiego (obie strony, 2x200( 11011 1 1 4 | Ciag pieszo-rowerowy, duzy
Obroncow Tobruku — ruch pojazdéw na jezdni,
Pstrowskiego) wyjazd ze stacji benzynowej

34 | Sikorskiego (zachod, 340 11211 1 1 6 | Ciag pieszo-rowerowy, duzy
Obroncow Tobruku — ruch pojazdéw na jezdni
Dywizjonu 303)

35 | Sikorskiego (wschod, 340 11011 1 1 4 | Ciag pieszo-rowerowy, duzy
Obroncéw Tobruku — ruch pojazdéw na jezdni
Dywizjonu 303)

36 | Traugutta (obie strony) 2x330 (1 (-2(0 -1 1 0 | Maty ruch pojazdow,

predkos¢ do 20 km/h

37 | Zotierska (obie strony) 2x400| 2 (0 |-1 1 [-1 2 | Trudnos$¢ w orientacji, zbyt
wiele odnog ulicy o tej same;j
nazwie

Zr6dto: opracowanie wilasne.
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Analiza wynikow oceny kategorii dotyczacych komfortu i bezpieczenstwa poru-
szania si¢ wskazuje na do$¢ dobry stan uktadu sieci komunikacji pieszej badanego
osiedla. Tylko cztery ciagi zostaty zaklasyfikowane do III — najgorszej klasy ze
wzgledu na komfort poruszania si¢ (rys. 1). Na zlg oceng¢ tych odcinkéw wplyneto
czeste zwezenia chodnikéw i ich zta nawierzchnia. Ogolna, pozytywna ocena cig-
gow pieszych wynika migdzy innymi z ograniczenia ruchu pojazdéw w strefie cen-
tralnej miasta, np. przez wprowadzenie ruchu jednokierunkowego lub ruchu jedynie
pojazdéw uprawnionych. Na niektdrych pasach jezdnych, sgsiadujacych bezposred-
nio z ciggami pieszymi, obowigzuja rowniez znaczne ograniczenia predkosci (do
40-20 km/h) oraz progi zwalniajace. Teoretycznie przy matym ruchu pojazdow prze-
strzen ta powinna sta¢ si¢ komfortowa dla pieszych. Niestety zniszczone i waskie
chodniki temu nie sprzyjaja. Dodatkowo ciagi piesze do$¢ czesto sa zawezane przez
parkujace w ich obrebie samochody.

LEGENDA:

I klasa

1T Klasa

= I klasa

= odcinek wylgczony z oceny
brak ciagu pieszego

Rys. 1. Klasyfikacja ciagéw pieszych do poszczegdlnych klas jakosciowych
z uwzglednieniem kryterium komfortu poruszania si¢

Zrodto: opracowanie wlasne.

Ciagi piesze | i II klasy potozone sa gldwnie w silnie skomercjalizowanej czgsci
miasta, stanowigcej jego centrum handlowo-biznesowe. Wygoda poruszania si¢ pie-
szych wynika przede wszystkim z szerokos$ci tych ciaggéow, wynoszacej ponad 2 me-
try, dobrego stanu technicznego nawierzchni oraz braku duzych spadkéw podtuz-
nych na wigkszo$ci odcinkow.
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Jak wynika z analizy wynikdéw oceny, na poczucie bezpieczenstwa (rys. 2) pie-
szych wplywa przede wszystkim wyrazne oddzielenie ciggdw pieszych od jezdni
(pasy zieleni, barierki) oraz ich dobre o$wietlenie.

LEGENDA:

| klasa

w1 klasa

=== [l klasa

=== odcinek wylgczony z oceny
w== | brak ciggu pieszego

Rys. 2. Klasyfikacja ciagéw pieszych do poszczegdlnych klas jakosciowych
z uwzglednieniem kryterium poczucia bezpieczenstwa

Zrodto: opracowanie wlasne.

LEGENDA:

N
S

o — | klasa
Ed —
5 II Klasa
<) =mm ] klasa
5’ wmai odeinek wylaczony z oceny
<] w1 Drak ciggu pieszego
&
a
1
I
1
I
1
1
1

Rys. 3. Klasyfikacja ciagow pieszych do poszczegodlnych klas jakosciowych
z uwzglednieniem kryterium wystepowania elementéw dodatkowych

Zrbdto: opracowanie wilasne.
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Analizowany uktad komunikacji pieszej, mimo do$¢ dobrej lokalizacji, jest nie
najlepiej oceniany ze wzgledu na walory estetyczne 1 wyposazenie w elementy ar-
chitektury ulicznej. Zgodnie z wynikami oceny wigkszo$¢ z ciggdéw tego ukladu
znalazta si¢ w I klasie jakosciowej. Do III najgorszej klasy zaliczony zostal jedynie
jeden odcinek, na ktérym nie wystepuja zadne udogodnienia dla pieszych w postaci
tawek, koszy itp. Nalezy podkresli¢, ze jest to jedna z centralnych dzielnic, ktora ze
wzgledu na znaczenie w przestrzeni miasta powinna stanowic jedng z jego wizyto-
wek. Majac na uwadze ten fakt, ocena kategorii C — ,,elementy dodatkowe”, wypadta
niekorzystnie. Jest to zatem sygnat dla wprowadzenia dziatan podnoszacych wyraz
estetyczny ciagéw komunikacji pieszej w tej czesci miasta.

3
14 LEGENDA:
’

| klasa
mem [ Klasa

mmm ][] klasa

== odeinek wylaczony z oceny

e 1 brak clagu pieszego

----ulpwu\‘ -~

Rys. 4. Klasyfikacja ze wzgledu na wyniki oceny catkowitej ciagoéw komunikacji pieszej
analizowanego osiedla

Zrodto: opracowanie wiasne.

Koncowa analiz¢ jako$ciowsa, oparta na ocenie calkowitej, ktora wykonano na
podstawie zaproponowanej metody, przedstawiono graficznie na rys. 4. Dodatkowo
policzono dhugosci ciagdw pieszych zakwalifikowanych do poszczegolnych klas ja-

kosciowych (tab. 4).

Tabela 4. Dhugos$¢ ciagéw pieszych poszczegdlnych klas

Klasa I Klasa IT Klasa III Razem klasy I, II, III
4425 m 4155 m 660 m 9240 m
48% 45% 7% 100%

Zrodto: opracowanie wiasne.
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Whnioskujac z otrzymanych wynikow analizy, mozna pokusic¢ si¢ o stwierdzenie,
ze warunki podrézowania pieszych po analizowanym osiedlu sg dos¢ dobre. Jedno-
czesnie glebsza analiza sytuacji lokalizacyjnej tego osiedla oraz fakt badania ciggow
o wysokim priorytecie komunikacyjnym powinny niepokoi¢. Niemal kazdy prze-
analizowany chodnik powinien zosta¢ poddany modernizacji ze wzgledu na ktoras
z wyrdznionych kategorii jakosciowych.

5. Podsumowanie i wnioski

Jako$¢ zycia w przestrzeni zurbanizowanej opiera si¢ w duzej mierze na jakosci
dostepu do obiektow stanowigcych o istocie funkcji endogenicznych miasta. Sg to
miejsca uzytecznosci publicznej, ale rowniez miejsca pracy, szkoty, obiekty handlo-
we itp. Rozwdj przestrzenny miast, a takze zaleznos¢ zycia gospodarczego, a coraz
czgsciej 1 spolecznego, od transportu zmotoryzowanego prowadzi do kongestii
transportowej, co wplywa niekorzystnie na dostepnos¢ do wspomnianych miejsc,
obnizajgc w znaczacy sposob jakos¢ zycia mieszkancow tych miast.

Zasadniczy podziat komunikacji w przestrzeni zurbanizowanej to podziat na ko-
munikacje zmotoryzowana (twardg) i komunikacje¢ pieszg oraz rowerowa, tzw. ko-
munikacj¢ migkka [ Wesotowski 2008]. Oba uktady sa zalezne od siebie i wzajemnie
si¢ przenikajg. Oba musza by¢ podporzadkowane pewnym zasadom i normatywom,
ktore, z r6znym nasileniem, ograniczajg tendencj¢ do samoregulacji, ktora jest jedna
z podstawowych cech uktadow komunikacyjnych. Ten samoorganizacyjny mecha-
nizm sprawia, ze na tle komunikacji, okreslonej jako podstawowa, w miescie rozwi-
ja si¢ komunikacja alternatywna, zwigzana ze zjawiskiem social lub human trails
[Helbing i in. 2001].

Coraz czgsciej zwraca si¢ uwage na poprawe sytuacji komunikacyjnej w prze-
strzeni zurbanizowanej poprzez prowadzenie wilasciwej polityki w tym zakresie,
ktora bylaby korzystna dla wprowadzenia zasad zrownowazonego rozwoju oraz
opierala si¢ na transporcie zbiorowym i tzw. transporcie mi¢kkim (ruch rowerowy,
pieszy). Istnieja natomiast nieliczne instrumenty badania jakosci uktadow komuni-
kacji oceniajace ten jej rodzaj.

Zaproponowany sposob oceny i klasyfikacji uktadow komunikacji pieszej jest
proba budowy metody mogacej sta¢ si¢ podstawa analiz jakosciowych tych ukta-
dow. Metoda ta daje jasny obraz istniejacych rozwigzan transportowych, a takze
wskazuje kierunki prac naprawczych.
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DEVELOPMENT OF PEDESTRIAN COMMUNICATION
IN URBAN SPACE AND ITS QUALITY

Summary: This paper attempts to define the relationship between the power and quality of
investments in the urban space and the profile and development of communication systems
within this space. The author emphasizes the basic methods of regulating traffic intensity and
planning these systems to optimize and balance the development of urban space.

Keywords: quality, city, space, transport, pedestrian.



