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Wyscig desperatow. Optymalizacja drogi do przystanku autobusowego
na przykladzie wybranego terenu peryferyjnego w Krakowie

Race of desperadoes: optimization of the path to the bus stop
in the case of a chosen suburban area in Krakow

Wprowadzenie

Proces suburbanizacji w Polsce wiaze si¢ z wieloma
problemami nie tylko dla wiadz lokalnych, ale takze dla
mieszkancow. Chaotyczny sposob zabudowy, oparty na
wiejskim uktadzie ulic, generuje wysokie koszty dostgpu
do infrastruktury technicznej. Tej z kolei nie da si¢ od
razu wybudowaé¢ w catosci ze wzgledu na ograniczone
mozliwosci budzetowe. Brak podstawowej infrastruktury
w postaci chodnikdw, o$wietlenia, oferty transportu zbio-
rowego uzaleznia mieszkancow przedmies¢ od korzysta-
nia z samochodow. Poniewaz miasta szybko si¢ rozbudo-
wuja, trudno jest jednoznacznie wskazac, ktore elementy
wymagaja natychmiastowej naprawy. Glownym celem
tego artykutu jest przedstawienie koncepcji narze¢dzia
identyfikujacego problemy zwigzane z przemieszczaniem
si¢ W rzeczywistej przestrzeni.

Pierwszym ectapem pracy nad stworzeniem wyzej
wspomnianej koncepcji jest analiza mobilno$ci miesz-
kancoéw wybranego fragmentu przedmies¢ Krakowa wy-
konana na podstawie przeprowadzonego wywiadu $rodo-
wiskowego. W ten sposob ukazano okolicznos$ci mogace
mie¢ wptyw na proces podejmowania decyzji transporto-
wych, bedace jednoczesnie przestankami do stworzenia
koncepcji narzgdzia identyfikujacego problemy zwigzane
z przemieszczaniem si¢ w przestrzeni. Nastepnie, opierajac
si¢ na rezultatach wywiadu $rodowiskowego, zaznaczono
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Introduction

The process of suburbanization in Poland is connected
with many problems, not only for the city authorities, but
also for its residents. A chaotic way of building, based on
a rural layout generates high costs of access to technical
infrastructure. This, in turn, can not be immediately built
entirely due to limited budgetary possibilities. The lack of
basic infrastructure in the form of sidewalks, lighting, pub-
lic transport offer makes suburban residents dependent on
using cars. As cities are rapidly expanding, it is difficult to
point which components require immediate repair. The
main goal of this article is to present a conceptual tool that
identifies problems related to movement in the real space.

The first step of work on creation of the mentioned
concept is an analysis of the inhabitants’ transportation
behavior in the chosen area of Krakdéw’s suburbs, made
on the base of environmental interview. This shows the
circumstances that may affect the decision making pro-
cess of transportation which is also a prerequisite for the
creation of a concept of the tool that identifies problems
related to movement in the real space.

Then, using the results of the environmental interview,
daily routing movements and dangerous places were
marked on the map. The next stage of the work is to con-
duct an experiment of choosing the optimal route, using
the results of a poll conducted in the form of a survey
among the inhabitants of the research area. The idea of
creating a conceptual tool for identifying transport prob-
lems was evaluated, using, among other things, the SWOT
analysis, which is quoted at the end of the article.
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na mapie trasy codziennych przemieszczen oraz znajduja-
ce si¢ na nich niebezpieczne miejsca. Kolejnym etapem
pracy jest eksperyment wyboru optymalnej trasy, przepro-
wadzony na podstawie wynikow sondazu wykonanego
w formie ankiety wér6d mieszkancow omawianego obsza-
ru. Pomyst stworzenia koncepcji narzgdzia identyfikujace-
go problemy transportowe poddano ewaluacji, wykorzystu-
jac migdzy innymi analiz¢ SWOT, ktoéra przytoczono pod
koniec artykutu.

Mobilnosé pieszych w przestrzeni miejskiej.
Zarys teoretyczny

Temat relacji pomiedzy jako$cig zycia a strukturg ur-
banistyczng miasta jest analizowany w literaturze przed-
miotu juz od 2. potowy XX w. Prekursorami tych rozwa-
zan sg Jan Gehl [1] i Jane Jacobs [2], ktorzy w swoich
publikacjach stworzyli teoretyczne ramy dla definiowa-
nia i rozwigzywania problemow zwigzanych z zamiesz-
kiwaniem w miescie. Uzupelnieniem teoretycznego po-
dejscia do omawianej tematyki bylo zaproponowanie
w 1984 r. przez Billa Hilliera i Julienne Hanson matema-
tycznego modelu opisujacego topologiczng 1 geometrycz-
ng ztozono$¢ miejskiej struktury [3]. Ta metoda, znana
pod nazwa space syntax, umozliwia parametryzowanie
poszczegodlnych elementéw skomplikowanych ukladéw
urbanistycznych.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze problematyka rozwigzy-
wania zagadnien transportowych w literaturze przedmio-
tu lepiej jest opisana pod katem transportu drogowego,
czego przyktadem moga byé publikacje Jacka Zaka [4]
czy Renaty Zochowskiej [5]. Zachodzi tu pewien para-
doks, poniewaz kazda podréz samochodem rozpoczyna
si¢ i konczy ruchem pieszym. Z tego wzgledu coraz bar-
dziej istotne, z punktu widzenia tworzenia systemow trans-
portowych, staje si¢ pojecie dostepnosci pieszej danego
miejsca. Dostepnos¢ rozumiana jest jako pomiar przestrze-
ni dostosowany do mozliwosci i checi ludzi do pokonania
pewnej odleglosci [6]. Antycypowanie podejmowanych
przez ludzi decyzji transportowych jest waznym elemen-
tem projektowania stref pieszych w miastach [7].

Przedstawiona w artykule koncepcja narzedzia iden-
tyfikujacego problemy zwigzane z przemieszczaniem si¢
dotyczy w gltéwnej mierze zachowania cztowieka. Anali-
zuje jego codzienne zycie, uwzglednia potrzeby i zauwa-
za przeszkody w ich spetnianiu. Okresla wptyw, jaki nowe
elementy architektury maja na zycie czlowieka. Czlowiek
postrzega otaczajacg rzeczywistos¢ przez pryzmat zmy-
stow [8], dlatego odlegtosci spoteczne, wymiary, czas do-
$wiadczania, skala miasta to elementy kluczowe dla pro-
cesu poznania. Przestrzen, w ktérej zyjemy, aby mogta
zosta¢ nazwana pickna, musi odznacza¢ si¢ klarownoscia
i czytelnoscia [9]. Poprawa jakosci srodowiska miejskie-
g0 jest najwazniejszym motywem zachgcajacym ludzi do
podrézowania pieszo kosztem ruchu samochodowego [10].

Identyfikacja codziennych przemieszczen czlowieka
odbywa si¢ poprzez naniesienie na map¢ przebytych
przez niego dréog w postaci linii. Czynniki takie jak odle-
gltos¢ lub uksztattowanie terenu bedg miaty wplyw na to,
czy dana trasa pokonywana jest pieszo czy z wykorzysta-

Theoretical outline of pedestrian’s mobility
in the urban space

The relation between the quality of life and the city’s
urban structure is analyzed in the literature of the subject
since the second half of the 20t century. The precursors
of these considerations are Jan Gehl [1] and Jane Jacobs
[2], who in their publications have created a theoretical
framework for defining and solving problems of urban liv-
ing. In addition to the theoretical approach to this topic,
was a mathematical model describing the topological
and geometric complexity of the urban structure created by
Bill Hillier and Julienne Hanson in 1984 [3]. This method,
known under the name of space syntax, allows paramete-
rization of individual elements of complex urban systems.

However, it should be noted, that the problem of solv-
ing transportation issues is better described in the litera-
ture in terms of road transport, as exemplified by publica-
tions by Jacek Zak [4] or Renata Zochowska [5]. There is
a paradox here because every car journey starts and ends
with a pedestrian movement. For this reason, the concept
of pedestrian accessibility becomes increasingly impor-
tant for transport systems. Availability is understood as
a measurement of space adapted to the ability and willing-
ness of people to overcome a distance [6]. Anticipating
people’s transport decisions is an important element in the
design of pedestrian zones in cities [7].

The concept of a tool identifying mobility problems,
presented in this article, is mainly focused on human
being behavior. It analyzes his daily life, takes into
account his needs and notes obstacles to their fulfillment.
It determines the impact that new architectural elements
have on human’s life. Man perceives the surrounding
reality through the prism of the senses [8], that is the rea-
son why factors like: the social distance, size, time experi-
ence, the scale of the city, are key elements for the process
of cognition. The space in which we live must display
clarity and readability to be perceived as beautiful [9].
Improving the quality of the urban environment is the
most important motive for people to travel on foot instead
of using cars [10].

Identification of the inhabitant’s daily movements is
carried out by applying the map of his everyday routes.
Factors such as distance or topography will determine
whether the route is covered by foot or using a bicycle or
car. In any case, the representation of this phenomenon
will be the line.

When we walk, we very rarely wonder why we use this
specific route. We do not remember the moment in which
we take decisions about the walk direction and what has
convinced us to do so. In big cities, which are densely
populated and where pedestrian traffic is huge, there is
a factor which may influence our choice. Very often, we
unconsciously follow other people [11]. We do so because
we believe that this road is already “checked” by someone
else. In comparison to nature we behave like a group of
birds flying in a special combination. Briefly speaking,
we just follow the others.

The situation is different when we are alone on our
way. The phenomenon of choosing the shortest path is
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niem roweru albo samochodu. W kazdym przypadku pre-
zentacja tego zjawiska bedzie linia.

Spacerujac, bardzo rzadko zastanawiamy si¢, dlaczego
podazamy konkretna droga. Nie pamigtamy momentu,
w ktorym podjelismy decyzje dotyczaca kierunku space-
ru, i tego co wiasciwie sktonito nas do konkretnej trasy
podrézy. W duzych, gesto zaludnionych miastach, gdzie
ruch pieszych na ulicach jest wzmozony, istnieje czynnik,
ktoéry moze wptywac na nasz wybor. Bardzo czesto nie-
$wiadomie nasladujemy innych ludzi [11]. Robimy tak,
poniewaz wierzymy, ze droga wybrana przez poprzedza-
jace nas osoby jest niejako ,,sprawdzona”. Szukajac po-
rownan do $wiata przyrody, mozna powiedzie¢, ze zacho-
wujemy si¢ jak ptaki lecace w kluczu. Kréotko méwiac, po
prostu nasladujemy tych, ktorzy sa przed nami.

Sytuacja jest odmienna, kiedy na drodze jeste§my sami.
Wybdr najkrétszej trasy to rodzaj zachowania, ktore jest
dostrzegane z najwigksza tatwoscia. Ludzi w tym przy-
padku mozna poréwnac¢ do rzeki nieustannie zmieniajacej
srodowisko wokoét siebie w poszukiwaniu najbardziej
optymalnego przebiegu koryta. Ponadto czesto zalezy nam
na jak najszybszym pokonaniu odleglosci, wybieramy
wowczas drogg, ktora moze by¢ dla nas bardzo niebez-
pieczna. To pokazuje znaczenie czasu w naszych codzien-
nych podrézach oraz fakt napotykania réznych barier.
Wigkszos¢ z nich stanowia przeszkody architektoniczne
lub infrastrukturalne, ale zderzamy si¢ rowniez z proble-
mami geograficznymi, ekonomicznymi lub spolecznymi.

Analiza mobilnosci mieszkancow
wybranego fragmentu przedmiesé Krakowa

Badanie w formie wywiadu srodowiskowego przepro-
wadzono w wybranej, istniejacej peryferyjnej przestrzeni
Krakowa, ktora charakteryzuje si¢ niska gestoscia zalud-
nienia i wysokim wskaznikiem zmotoryzowania. Respon-
denci (na udziat w wywiadzie zdecydowato si¢ 10 0sob)
podczas rozmowy odpowiadali na nast¢pujace pytania:
Jaki rodzaj transportu wybiera Pan/i najczesciej? Jakie
czynniki maja wptyw na Pani/a decyzje? Czy wybor trasy
jest $wiadoma konsekwencja okolicznosci? Jakie sa
gléwne problemy zwigzane z dostepnoscia?

Udzielone odpowiedzi zostaly zanalizowane i uszere-
gowane pod katem pojawiajacych si¢ aspektow i zwigza-
nych z nimi problemoéw, ktore razem decyduja o powo-
dzeniu gltéwnego celu, jakim jest optymalna lokalizacja
przystanku autobusowego (il. 1).

Optymalna lokalizacja zalezy od wielu czynnikéw ta-
kich jak dostepnos¢, mobilnos¢, dystans, konkurencja
i zaplecze infrastrukturalne. Kazdy z nich taczy si¢ z osob-
nymi problemami. Wystgpowanie barier réznego typu
(np. architektonicznych) skomplikuje dostepno$¢ pod-
miotowego obszaru. Energia zuzywana podczas ruchu
bedzie problemem mobilno$ci. Im wigcej energii potrze-
ba do przemieszczania, tym gorsza jest lokalizacja celu.
Wazny aspekt stanowi dtugos¢ trasy. Ludzie nie sg zain-
teresowani nadktadaniem drogi w codziennych podro-
zach. Odpowiednia liczba przystankéw autobusowych na
calym obszarze poparta dobrze funkcjonujacym trans-
portem publicznym wplynie na wzrost liczby pasazerow.

a kind of behavior which can be easily noticed. People in
this case behave like a river which causes changes in the
environment, because it has to find the easiest way to
flow down. We are so determined to go faster, that we
often choose paths that are very dangerous. This shows
the importance of time in our daily travels and the fact
that on our way we encounter different barriers. Most of
them are architectural or infrastructural obstacles but we
face also geographical, economic and social problems.

Analysis of the mobility of inhabitants of
a selected suburb of Krakow

Environmental interviews were conducted in selected,
existing suburban areas of Krakéw which are characte-
rized by low population density and high motorization
index. The respondents (10 people were interviewed) an-
swered the following questions during the interview:
What type of transport do you choose mostly? What fac-
tors influence your decision? Is route selection a conscious
consequence? What are the main accessibility problems?

The answers provided were analyzed and ranked for
emerging aspects and related problems, which together
determine the success of the main aim which is the opti-
mal localisation of the bus stop (Fig. 1).

Successful optimal localization depends on facts like
accessibility, mobility, distance, competitiveness and back-
ground. Each of them is connected with some problems.
Existence of different types of barriers (e.g. architectural)
will complicate the accessibility of the area. Energy used
during motion is the problem of mobility. The more ener-
gy needed the worse localization of destination. Important
issue of the distance is its length. People are not too eager
to overcome long distances every day. The proper number
of bus stops in the area and good public transportation
service will result in increasing amount of passengers.
Thus, the local economy is also important. It is connected
with the last line about infrastructure condition. If the
infrastructure is in bad shape, people will not use it, unless
they have to. There are also mentioned some ideas which
will improve capability of the area to react to these prob-
lems. Some helpful actions like elimination of barriers or
land development may lead us closer to the optimal lo-
calization [12]. The same effect is expected using the
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(oprac. P. Wegrzynowicz)

Fig. 1. Simulation of problems of facts as the aspects of
aims of the research project (by P. Wegrzynowicz)
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Lokalna gospodarka jest rowniez istotna, gdyz przekltada
si¢ bezposrednio na stan infrastruktury. Jesli jest zly,
ludzie nie beda z niej korzysta¢, chyba Ze nie majg innego
wyboru. Wspomniane zostaty roéwniez teorie, ktore
wzmagaja zdolno$§¢ przestrzeni do przeciwdziatania po-
wstalym problemom. Niektére zjawiska, jak eliminacja
barier lub wlasciwe zagospodarowanie przestrzeni poma-
gaja w osiagnig¢ciu optymalnej lokalizacji [12]. Tego sa-
mego efektu spodziewamy sie¢, korzystajac z teorii naj-
kroétszej drogi lub teorii lokalizacji Webera [13]. Problem
stanu lokalnej gospodarki jest tumaczony zasadami kom-
plementarnosci i substytucji [14].

Aby wlasciwie zrozumie¢ symulacje zaprezentowang
na ilustracji 1, nalezy zapozna¢ si¢ z problemami, para-
doksami, przeciwienstwami i ekstremami, ktére moga
wystapi¢ w omawianej przestrzeni (tab. 1). Wszystkie sy-
tuacje odnosza si¢ do idei, ktorych implementacja dopro-
wadzi do uzyskania optymalnej lokalizacji przystanku
autobusowego.

Gra optymalizacyjna

Oproécz poréwnan ze $wiatem przyrody istnieje takze
mozliwo$¢ znalezienia kilku analogii do cyberprzestrzeni.
Wszystkie gtéwne idee prowadzace do osiagnigcia op-
tymalnej lokalizacji znajduja swoich odpowiednikow
w $wiecie fikeji. Kiedy rozwazamy temat eliminacji ba-
rier, z tatwoscig przychodza na mysl gry typu Call of
Duty Iub Grand Theft Auto, gdzie uzytkownik wykonuje
misje¢, ktora obliguje go do pozbycia si¢ wszystkich wro-
gow (barier). Gry wyscigowe wymagaja od uczestnikow

shortest path theory or Weber’s localization theory [13].
The problem of local economy is explained in comple-
mentarity and substitution rules [14].

In order to properly understand simulations presented
on Figure 1, you should familiarize yourself with all the
problems, paradoxes, opposites and extremes that may
occur in the area (Table 1). All the situations are asso-
ciated with the ideas, the implementation of which will
lead the resident to find the optimal localisation of the
bus stop.

Game of optimization

Besides comparisons to nature there is also the possi-
bility of finding some analogies to the cyber-culture.
Hereby, all of the main ideas which can lead us to reach
the optimal localization can find their counterparts in the
fictional world. When we talk about elimination of barri-
ers we can easily think about games like Call of Duty or
Grand Theft Auto where the user has a mission which
obliges him to get rid of all enemies (barriers). Racing
games require from the competitors finding the easiest
and the fastest way to reach the destination. We uncon-
sciously use Weber’s localisation theory playing SimCity.
These examples show that the research project has much
in common with cyber-culture.

If the analysis of mobility, presented in the previous
chapter, was meant to create a computer game, the player
would take the role of the inhabitant of a chosen area. His
task would be to reach the bus stop. At each step, the user
would have to decide about his further movement. He

Tabela 1. Definicja gtownych problemow/paradoksow/ekstremow/przeciwienstw

(oprac. P. Wegrzynowicz)

Table 1. Defining the main problems/paradoxes/extremes/oppositions

(by P. Wegrzynowicz)

Problem
Problem

Paradoks
Paradox

Ekstremum
Extremes

Przeciwienstwo
Opposites

Idea
Ideas

Zbyt wiele barier
Too many barriers

eliminacja jednej bariery
powoduje powstanie
kolejnej
elimination can cause
another one

bariery czynia przestrzen
catkowicie niedostepna lub
bariery w ogéle nie wystepuja
barriers make the area
completely inaccessible
or do not exist at all

budowa nowych barier
building new barriers

eliminacja barier
elimination of barriers

Najkrotsza trasa nie moze
zosta¢ wybrana/Shortest
path cannot be chosen

najkrotsza trasa jest
najdtuzsza/the shortest
path is the longest one

najkrotsza trasa jest
najdtuzsza/the shortest path
is the longest one

budowa dtuzszych tras
building longer paths

teoria najkrotszej trasy
the shortest path theory

Cigzko wskazaé
optymalna lokalizacje
Hard to find optimal
localisation

nie ma optymalnej
lokalizacji

there is no optimal
localisation

kazda lokalizacja jest

optymalna lub takowa
nie istnieje/every localisa-
tion is optimal or there is

no optimal localisation

optymalna lokalizacja
nic nie oznacza
optimal localisation
means nothing

teoria lokalizacji
localisation theory

Niewlasciwa liczba
przystankow
autobusowych/Inadequate
number of bus stops

liczba przystankow jest
wlasciwa, ale nie ma
autobusow/number of bus
stops is optimal but there
are no buses

zbyt wiele/za mato
przystankow
too many/too few bus stops

wtasciwa liczba
przystankow
optimal number of
bus stops

komplementarno$¢/
substytucja
complementarity/
substitution

Z1ty stan infrastruktury
Bad shape of
infrastructure

nikt nie korzysta z tej
infrastruktury
no one uses this
infrastructure

nowa infrastruktura/
brak infrastruktury
brand new infrastructure/
lack of infrastructure

dobry stan infrastruktury
good shape of
infrastructure

zarzadzanie infrastrukturg
infrastructure
management
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wyboru najlatwiejszej i najszybszej drogi do celu. Nie-
$wiadomie korzystamy z zatozen teorii lokalizacji Webera,
grajac w SimCity. Te przyklady pokazuja, ze realizowany
projekt ma wiele wspdlnego ze swiatem cybernetyki.

Gdyby omawiang w poprzednim rozdziale analiz¢ mo-
bilnosci zilustrowacé jako gre komputerowa, gracz zapew-
ne wcielitby si¢ w role mieszkanca wybranej przestrzeni.
Jego misja polegataby na dotarciu do przystanku autobu-
sowego. Na kazdym kroku uzytkownik musiatby decydo-
wac o swoim dalszym ruchu. Musiatby wziag¢ pod uwage
wszystkie okoliczno$ci, szczegoélnie te, ktdrych nie da si¢
zmieni¢ w ustawieniach gry. Z punktu widzenia projektu
badawczego najwazniejszymi decyzjami beda te odnoszace
si¢ do pieszej drogi do przystanku. Poprzez analiz¢ wybo-
réow graczy moglibySmy odnalez¢ optymalng droge i po-
znaé przyczyny takiego stanu rzeczy.

Istotnym elementem gry bylby interfejs, z ktérym spo-
tka si¢ uzytkownik. Bylby to widok z perspektywy ludz-
kiego oka, mieszkanca wybranej przestrzeni. Jesli za-
daniem gracza bedzie odnalezienie najlepszej drogi do
przystanku autobusowego, to interfejs bedzie musiat zostaé
wyposazony w odpowiednie funkcje i ikony potrzebne do
wykonania misji. Waznymi czynnikami bylyby tutaj po-
goda, orientacja geograficzna, czas zwigzany z pieniedzmi
(budzetem) i samopoczucie (zdrowie). Kontrola ruchu gra-
cza umozliwiona bylaby poprzez uzycie strzatek na kla-
wiaturze komputera.

Analiza decyzji podejmowanych przez graczy bylaby
przydatna w celu sformulowania zestawu instrukcji dla
potencjalnego uzytkownika przestrzeni, opisu zwyczajow
typowych dla tego regionu i proby zbudowania alterna-
tywnego konceptu rzeczywistosci (tab. 2).

Opis obszaru badawczego

Przestrzenia wybrang do projektu jest Wola Justowska,
jedna z peryferyjnych dzielnic Krakowa. Region ten jest
zdominowany przez budownictwo jednorodzinne. Obszar
projektu zamyka si¢ pomiedzy ul. Krélowej Jadwigi

would have to take into account all the circumstances,
especially those that can not be changed in the settings of
the game. For the research project the most important
decisions taken by the players would be those, which
relate to the walking route to the bus stop. Through the
analysis of the choices of the players we could try to find
the most optimal route and find the causes of such a state
of things.

An important element of the game discussed in this
paper, is the interface, which the user meets with. This
will be a view from the perspective of the human eye,
namely, of the inhabitant of the chosen area. If a player’s
task is to find the best route to the bus stop, in the inter-
face there must be appropriate icons, which are specified
for this mission. Important elements are weather, geo-
graphical orientation, time associated with money (bud-
get) and well-being (health). Motion control form will be
provided by using the arrow keys on the keyboard.

Analysis of decisions made by players would be useful
to formulate a set of instructions for a potential user of
space, describe the habits typical of this region, and try to
build an alternative concept of reality (Table 2).

Description of the chosen area

The chosen area for the research project is Wola Ju-
stowska, one of the suburban districts of Krakow. This
region is dominated by detached houses. For the project
area, between the Krélowej Jadwigi street and the Ruda-
wa River and bus stops Sielanka and Strzelnica, has
been selected. It is worth noticing that this district is very
popular mainly among wealthy residents of Krakow.
There is a big investment pressure. Unfortunately, despite
the progressive density of the district during the last 20
years the public transport service has not been developed
in the region.

The residents of the selected district mostly move by
cars. Pedestrian infrastructure is in very poor condition,
which results in discrimination of unprotected road users.

Tabela 2. Instrukcje/zwyczaje/alternatywny koncept (oprac. P. Wegrzynowicz)
Table 2. Instructions/patterns/alternative concept (by P. Wegrzynowicz)

Zestaw instrukcji:
Set of instructions:

Zwyczaje, zasady, tendencje, podobienstwa
w $wiecie mozliwosci:
Customs, principles, tendencies, similarities
in the space of possibility:

Alternatywny koncept $wiata mozliwosci
uwzgledniajacy zwyczaje:
Alternative concept of space of possibility
by using patterns:

* Jesli masz potrzebe udac si¢ do centrum
miasta, staraj si¢ wybrac najlepszy sposob
przemieszczania/lf you have a need of going
to the city centre, try to choose the best way
to commute

* Pomysl o kosztach zewngtrznych
twojego wyboru/Think about external costs
of your choice

« Jesli wybierzesz piesza droge lub rower,
pomysl, co wptyneto na twoja decyzje
If you chose walking or cycling
think about the circumstances
which decided your track

» Ludzie sa leniwi, raczej wybiora samochod,
jesli zewnetrzne warunki sg cho¢ trochg
nieprzyjemne/People are lazy, they would rather
choose a car if only external conditions are
a bit unpleasant

* Czas definiuje nasze transportowe wybory
Time defines our commutting choices

» Komfort spaceru, krajobraz, stan
infrastruktury, dostepnos¢ lub kontakt
ze strefami zieleni wplywaja na percepcj¢ drogi
Comfort of walking, landscape, state of
infrastructure, accessibility or contact with
green zones influence the perception of the way

* Ludzie zawsze chodza pieszo lub uzywaja
rowerow/People always use bicycles or
walk on foot

* Ludzie dbaja o swoje zdrowie
i $srodowisko/People care about their health
and about the environment
* Czas nie wigze si¢ z pienigdzmi
The issue of time is not connected
with money

* Szybkos¢ jest wrogiem kreatywnosci
Speed is an enemy of creativity
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a rzeka Rudawa, na odcinku migdzy przystankami autobu-
sowymi Sielanka i Strzelnica. Warto zaznaczy¢, ze jest to
bardzo popularna dzielnica wéréd zamoznych mieszkan-
cow Krakowa. W zwigzku z tym odnotowuje si¢ wysoka
presje inwestycyjna. Niestety, pomimo wzrostu gegstosci
zabudowy dzielnicy w ostatnich 20 latach ustuga transpor-
tu publicznego nie ulegla zmianie.

Mieszkancy wybranej dzielnicy poruszaja si¢ gtdwnie
samochodami. Infrastruktura piesza znajduje si¢ w bardzo
ztym stanie, co skutkuje dyskryminacja niechronionych
uczestnikow ruchu. W trakcie tworzenia koncepcji na-
rzedzia identyfikujacego problemy zwiazane z prze-
mieszczaniem si¢ w rzeczywistej przestrzeni nalezalo na
poczatku zgromadzi¢ informacje dotyczace trudnosci ist-
niejacych w terenie, ktore poshuzyty jako baza danych.

W tym celu na drodze z obszaru domoéw jednorodzin-
nych, zamieszkiwanego przez uczestnikdéw wywiadu sro-
dowiskowego, do przystankéw autobusowych zaznaczo-
no siedem wskazanych przez nich miejsc, ktdre wiaza si¢
z problemami i mozliwym ryzykiem (il. 2).

Niebezpieczne miejsca zostaly zaznaczone na mapie
za pomocg znaku wykrzyknika. Kazdemu przyporzadko-
wano numer oraz dokumentacj¢ fotograficzng. Uwagi
poczynione przez uczestnikow wywiadu srodowiskowe-
go dla kazdego z tych miejsc sg nastgpujace:

In creating the concept of a tool identifying the problems
of moving in the real space, it was first necessary to gather
information on the existing difficulties that were used as
a database.

For this purpose, seven places which are related to
problems and possible risks, were identified by interview-
ers on the way from the single family houses area to the
nearest bus stops (Fig. 2).

Dangerous places are marked on the map using an
exclamation mark. Each place was assigned a number and
photographic documentation. The comments received by
the environmental interviewers for each of these sites are
as follows:

1) poor infrastructure, lack of separation from traffic,
noise,

2) dominance of cars, pedestrians are omitted, pave-
ment is only on one side,

3) no pavement, dangerous road, although it is a short-cut,

4) pedestrian crossing is not adapted for disabled or
weak people,

5) short-cut that has become a construction site,

6) the only bridge in the area, not adapted for disabled
people,

7) dangerous stone stairs lead straight to the road, inac-
cessible for the disabled.

Identyfikacja barier/ Identification of barriers:

S at

.':'“;_‘_ ™

e ORI

1. 2. Identyfikacja problemow (1-7) na drodze do przystankéw autobusowych
(oprac. P. Wegrzynowicz, zrodto mapy: https://www.google.pl/maps, data dostepu: 2.11.2017)

Fig. 2. Identification of problems (1-7) on the route towards bus stops
(by P. Wegrzynowicz, source: https://www.google.pl/maps, accessed: 2.11.2017)
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1) staby stan infrastruktury, brak separacji od ruchu
ulicznego, hatas,

2) dominacja samochoddw, piesi sa pomijani, chodnik
znajduje si¢ tylko po jednej stronie,

3) brak chodnika, niebezpieczna droga, aczkolwiek
stanowi skrot,

4) przejécie dla pieszych nie jest przystosowane dla
niepelnosprawnych lub stabych ludzi,

5) skrot, ktory stal si¢ placem budowy,

6) jedyny w okolicy most, nieprzystosowany dla osob
niepetlnosprawnych,

7) kamienne, niebezpieczne schody, prowadza prosto
na jezdnig, niedostepne dla niepelnosprawnych.

Zaprezentowane powyzej bariery tworza trudnos$ci
W przemieszczaniu si¢ po omawianej okolicy. Mieszkancy
mogg stara¢ si¢ omija¢ wskazane punkty, ale wowczas
musza zmieni¢ drogg do przystanku autobusowego. Warto
zaznaczy¢, ze alternatywnym rozwigzaniem dla wybra-
nego obszaru moglby by¢ przystanek autobusowy przy
ul. Armii Krajowej, zlokalizowany powyzej pdinocnej
krawedzi ilustracji. Ze wzgledu na bardzo niekorzystny
uktad drog lokalnych, znacznie wydhuzajacy czas dojscia,
opcja ta zostata pominigta. Dla wybranego obszaru istnie-
ja wigc tylko cztery mozliwe trasy do jednego z dwoch
przystankow komunikacji miejskiej (il. 3). Ich dlugosé
waha si¢ od 549 do 722 m. Najkroétsza z nich to trasa 1 do
przystanku Strzelnica (III).

Eksperyment wyboru optymalnej drogi

Glowng wlasciwosciag narzedzia identyfikujacego pro-
blemy z mobilnoscig bytaby mozliwo$¢ wykonania sy-
mulacji, w ktérej wszystkie bariery (niebezpieczne miej-
sca) zostajg usuniete. W warunkach laboratoryjnych (bez
barier) jako optymalng tras¢ narzedzie powinno wskazac
najkrétsza drogg.

W stworzeniu prototypu badawczego wykorzystano
sondaz przeprowadzony w formie ankiety wsrdd uczestni-
kéw wywiadu $rodowiskowego. Mieszkancow zapytano
o ich codzienne podréze przy uwzglgdnieniu istniejacych
barier. Respondenci ocenili kazda z czterech mozliwych
tras, przydzielajac im punkty (wigcej punktow = lepiej)
zgodnie z zaproponowanymi kategoriami. Wynik osta-
teczny zostal nazwany czynnikiem komfortu (tab. 3).

Interesujacy jest fakt, ze wyniki obu symulacji sg takie
same. Najczescie] wybierana przez mieszkancow trasa
pokrywa si¢ z najbardziej optymalng w warunkach labo-
ratoryjnych (il. 4).

The barriers presented above create moving diffi-
culties in the area. Residents can try to avoid the indi-
cated points, but they must change the way to the bus
stop. It should be noted that an alternative solution for
the selected area could be a bus stop at Armii Krajowe;j
street, located above the northern edge of the illustration.
Due to the very unfavorable layout of local roads, signi-
ficantly increasing the access time, this option was omit-
ted. For the selected section there are only four possible
ways to reach one of the two bus stops in the area (Fig. 3).
Their length varies between 549 m and 722 m. The short-
est path is path 1 to Strzelnica bus stop (III). The experi-
ment of choosing the optimal path was carried out on the
following example.

The experiment of choosing the optimum route

The main feature of the tool identifying mobility prob-
lems would be the ability to perform a simulation in
which all barriers (dangerous locations) are removed. In
laboratory conditions (without barriers), as an optimal
route, the tool should indicate the shortest path.

A survey conducted in the form of a questionnaire
among environmental interview participants was used in
the creation of a prototype. Residents were asked about
their daily travels considering the existing barriers. Re-
spondents rated each of the four possible routes by assign-
ing them points (more points = better) according to the
proposed categories. The final result was called comfort
factor (Table 3).

It is interesting that both results of simulations are the
same. The most often chosen path by the inhabitants is
simultaneously optimal in laboratory conditions (Fig. 4).

Evaluation of the concept

When designing the road optimization model, it is
necessary to know the place and its features. We can ask
questions about each of the sequences presented in Fi-
gure 1, questioning the availability of space, mobility
difficulties, walking distances, the purpose of daily
walks, or the amount and quality of public services offer.
In order to collect the information needed for the research
project, an environmental interview and surveys were
conducted, which resulted in the defining of a comfort
factor. If the concept of creating a tool for identifying
mobility problems in real space would be developed,
then a complete social research would have to be done to

Tabela 3. Czynnik komfortu (oprac. P. Wegrzynowicz)
Table 3. Comfort factor (by P. Wegrzynowicz)

Trasa Cel Dystans Bariery Hatas Bezpieczenstwo Suma:
Path Destination Distance Barriers Noise Safety Total:
I 0 1 2 2 2 7
I 0 2 1 1 1 5
111 1 4 3 2 2 12

v 1 3 2 1 1 8
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Dystans/Distance:
] ee  722m
II == 626m
IIT #¢ 545m " Start
IV aa 612 m @ P
&
Sielanka

Legenda/Legend:
Wspolna droga dla kazdej opcji

— The same way for each option
I P Trasa 1 do przystanku Sielanka
Path 1 to Sielanka bus stop
-m Trasa 2 do przystanku Sielanka
II Path 2 to Sielanka bus stop
III o Trasa 1 do przystanku Strzelnica
Path 1 to Strzelnica bus stop
. I-V o Trasa 2 do przystfmku Strzelnica
& Path 2 to Strzelnica bus stop
A Lokalizacja przystanku autobusowego

Localisation of the bus stop

Strzelnica

1. 3. Rozne trasy do przystankow autobusowych (oprac. P. Wegrzynowicz; zrodto mapy: https://www.google.pl/maps, data dostepu: 2.11.2017)

Fig. 3. Different paths to bus stops (by P. Wegrzynowicz; source: https://www.google.pl/maps, accessed: 2.11.2017)

Ewaluacja konceptu

Przy tworzeniu modelu optymalizacji drogi konieczna
jest znajomo$¢ miejsca i jego cech. Mozemy postawic py-
tania dotyczace kazdej z sekwencji zaprezentowanej na
ilustracji 1, kwestionujac dostepno$¢ przestrzeni, trudno-
$ci w mobilnosci, dystansow pokonywanych pieszo, ce-
16w codziennych spaceréw lub liczby i jako$ci oferowa-
nych ustug publicznych. W celu zebrania potrzebnych na
poczet projektu badawczego informacji przeprowadzono
wywiad srodowiskowy oraz sondaz w formie ankiety. Ich
efektem byto okreslenie czynnika komfortu. Jesli koncep-
cja stworzenia narzedzia identyfikujacego problemy mo-
bilnosci w przestrzeni rzeczywistej miataby by¢ rozwi-
jana, nalezatloby wowczas wykona¢ kompletne badania
spoteczne, dzigki ktéorym baza wiedzy o terenie bylaby
zdecydowanie bardziej rozbudowana i obiektywna.

Ewaluacje pomystu wsparto poprzez wykonanie ana-
lizy SWOT. Wynika z niej, Ze za najwazniejsza mocng
stron¢ omawianej koncepcji narzgdzia nalezy uznaé jej
osadzenie w $§wiecie rzeczywistym oraz partycypacje spo-
tecznosci lokalnej (wzrasta mozliwo$¢ samoorganizacji
mieszkancow wokol wspdlnych inicjatyw). Pomocny jest
réwniez niewielki obszar opracowania. Wielo$¢ czynni-
koéw, niewielka doktadnos¢ oraz dobor proby statystycznej

make the knowledge base of the area more complex and
objective.

The evaluation of the concept was supported by the
SWOT analysis. It follows that the most important
strength of the discussed tool concept is its embedding in
the real world and the participation of the local commu-
nity (the possibility of self-organization of the inhabitants
around joint initiatives). A small surface of the chosen
area is also helpful. Multiple factors, low accuracy and
statistical sample selection can be considered as weak ele-
ments. The chance is the ability to change the behavior of
the inhabitants and to re-execute the simulation in the fu-
ture. The biggest threat of the concept is the situation
where the proposed changes are uneconomical or impos-
sible to implement.

There are some features like optimization, complexity,
readability, interactivity and flexibility which should
relate to the good prototype of the research project. The
term of optimality is already an issue of this project. It is
hard to provide all information about the area and create
a data base. This apect is one of the main problems in
spatial planning. The prototype of the tool, although based
on subjective impressions, can become the place to accu-
mulate new knowledge about architectural barriers in
real space. It can be said that the idea of the prototype is
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mogg zosta¢ uznane za stabe elementy. Szansg jest moz-
liwo$¢ zmiany zachowania mieszkancow oraz ponowne-
go wykonania symulacji w przyszlosci. Najwiekszym
zagrozeniem zwigzanym z konceptem jest natomiast sy-
tuacja, w ktérej proponowane zmiany okaza si¢ nieekono-
miczne lub niemozliwe do zrealizowania.

Istnieja takie cechy jak optymalnos¢, kompleksowosc,
czytelnos¢, interaktywnos¢ i1 tatwos¢ dopasowania, ktory-
mi powinien by¢ opisany dobry prototyp projektu badaw-
czego. Termin optymalnosci jest zawarty w tytule projektu
i de facto jest jego istota. Ciezko jest dostarczy¢ wszystkie
informacje o przestrzeni i stworzy¢ wtasciwa baze danych.
To jeden z gltéwnych probleméw gospodarki przestrzen-
nej. Omawiany prototyp narzedzia, cho¢ bazuje jedynie na
subiektywnych wrazeniach, moze sta¢ si¢ miejscem aku-
mulacji nowej wiedzy o barierach architektonicznych
w przestrzeni. Mozna stwierdzi¢, ze idea prototypu jest
w duzej mierze czytelna, ale uzycie dobrego oprogramo-
wania mogloby poprawi¢ ostateczny efekt. Pomyst ten ma
potencjat, by zosta¢ rozwiniety w formie aplikacji mobil-
nej stuzacej eksploracji przestrzennej. Oczywiscie istnieje
wiele programow geolokalizacyjnych, stron interneto-
wych, aplikacji nawigacyjnych, ale ten koncept rdzni si¢
od nich zalozeniem partycypacji spotecznej w rozpozna-
niu przestrzeni. Zdolnos¢ identyfikacji problemow bezpo-
$rednio przez uzytkownikéw obszaru pozwoli szybko
zrozumie¢ potrzeby mieszkancoéw. Aplikacja ta nie mu-
sialaby by¢ uzywana tylko w celu wskazania najkrotszej
pieszej trasy, ale mogtaby sta¢ si¢ pomocnym narzedziem
dla planistéw. Podobne rozwigzania juz si¢ stosuje, two-
rzac interaktywng policyjna mape zagrozen lub mape su-
gerowanych inwestycji rowerowych (np. poprzez wska-
zywanie miejsc, w ktorych infrastruktura rowerowa jest
niewystarczajaca). W tym momencie prototyp pokazuje
jedynie rezultaty symulacji, ale jak zostalo wspomniane,
jego fleksybilnos¢ moze zosta¢ poprawiona w przysztosci.

Podsumowanie

Analiza dostepnej literatury oraz wykonane symulacje
udowodnity, ze za kazda decyzj¢ zwigzang z kierunkiem
przemieszczania odpowiada wiele czynnikow. Na wybra-
nym obszarze badawczym zaobserwowano problemy do-
tyczace dyskryminacji pieszych. W celu zebrania danych
niezbgdnych do wykonania koncepcji narzedzia identyfi-
kujacego problemy zwigzane z przemieszczaniem sig,
przeprowadzono wywiady s$rodowiskowe. Na potrzeby
symulacji wyboru optymalnej drogi wykorzystano wyniki
badania ankietowego, ktorych rezultat ujeto pod nazwa
czynnika komfortu. Projekt badawczy zostal zakonczony
stworzeniem koncepcji wspomnianego narze¢dzia, za po-
mocg ktoérego poréwnano optymalng w warunkach labo-
ratoryjnych droge z rzeczywistymi preferencjami miesz-
kancow. Realizacja i dalszy rozwoj tego konceptu ma
szanse sta¢ si¢ uzytecznym narzedziem w rekach plani-
stow, urbanistow czy architektéw, shuzacym rozpoznaniu
probleméw wystepujacych w przestrzeni rzeczywistej
i przyczynic si¢ do szybszego ich rozwigzania.

Il. 4. Optymalna trasa (oprac. P. Wegrzynowicz,
zrodto mapy: https://www.google.pl/maps, data dostgpu: 2.11.2017)

Fig. 4. Optimal path (by P. Wegrzynowicz,
source: https://www.google.pl/maps, accessed: 2.11.2017)

largely readable, but the use of better design software
could improve the final effect. It has a potential to be used
as an interactive tool in space exploration. Of course,
there are already many geolocalisation programs, web-
sites and navigation applications but this concept propos-
es inclusion of public participation to the process of rec-
ognition of the area. The ability to identify problems
directly by the space users will allow a quick understand-
ing of the residents’ needs. This application could be used
not only to show the shortest path for pedestrians, but it
can also be a helpful tool for urban planners. Similar solu-
tions are already being used to create an interactive police
danger map or a map of suggested cycling investments
(e.g. by pointing out places where bicycle infrastructure is
insufficient). For now, the prototype is only a picture
showing results of simulation but as it was mentioned
above its flexibility can be improved in the future.

Conclusion

Analysis of available literature and simulations proved
that many factors are responsible for each decision related to
the direction of displacement. In the selected research area,
problems with pedestrian discrimination have been identi-
fied. In order to collect the data needed to implement the con-
cept of a tool identifying mobility problems, environmental
interviews were conducted. The results of the questionnaire
survey were used to simulate the optimum route, the result
of which was formulated under the name of the comfort fac-
tor. The research project was completed by creating a con-
cept of such a device, by which the optimal way in the labo-
ratory was compared with the real preferences of the
inhabitants. The realization and further development of this
concept has a potential to become a useful tool in the hands
of urban planners or architects, to identify problems in the
real space and contribute to faster resolution.

Translated by
Piotr Wegrzynowicz
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Streszczenie

W postepujacym i czesto niekontrolowanym procesie rozlewania si¢ miast bezpieczenstwo niechronionych uczestnikow ruchu drogowego schodzi
na dalszy plan w imi¢ maksymalizacji zyskow inwestoréw. Trudnosci, z jakimi spotykaja si¢ na co dzien piesi, rzadko kiedy przebijaja si¢ do $wia-
domosci wladz lokalnych. Glownym celem przedstawionego w tym artykule projektu jest stworzenie koncepcji narzedzia identyfikujacego proble-
my zwiazane z przemieszczaniem si¢ w przestrzeni rzeczywistej. Na obszar badawczy zostala wybrana jedna z peryferyjnych dzielnic Krakowa.
W celu zebrania potrzebnych danych wykorzystano metode wywiadu srodowiskowego w potaczeniu z sondazem wykonanym w formie badania
ankietowego. W artykule opisano symulacj¢ wyboru optymalnej drogi prowadzacej na przystanek autobusowy przy jednoczesnej identyfikacji barier
architektonicznych i infrastrukturalnych. Wyniki symulacji wykorzystano w tworzeniu koncepcji wspomnianego narzedzia, ktore uwzgledniajac
dalszy rozwdj projektu, mogtoby stac¢ si¢ pozytecznym elementem w eksploracji przestrzeni w rekach planistow. Istotnym zatozeniem projektu jest
mozliwo$¢ partycypacji lokalnej spotecznosci w kreacji prototypu badawczego.

Stowa kluczowe: optymalizacja, decyzja, droga, przystanek autobusowy, transport publiczny

Abstract

In a progressive and often uncontrolled process of urban sprawl, the safety of unprotected road users becomes less important in the name of maxi-
mizing investor returns. Difficulties encountered by pedestrians on a daily basis rarely come to the attention of local authorities. The main purpose
of the project, presented in this article, is to create the concept of a tool that identifies problems related to movement in real space. One of the sub-
urban districts of Krakoéw was selected for research. In order to collect needed data, environmental interviews in conjunction with the survey were
conducted. The simulation of choice of the most optimal route to the bus stop, while identifying architectural and infrastructural barriers is described
in this paper. Its’ results were used to create the concept of the tool, which, taking into account the further development of the project, could become
a useful element for planers in space exploration. The idea of participation of the local community in creating the research prototype was a crucial
issue.

Key words: optimization, decision, road, bus stop, public transport



