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Wstep

Kiedy stucha si¢ opowiesci pieszych o chodzeniu po miescie, mozna zauwazy¢ powtarzajace sic w nich watki. Cho¢ piesi
poruszaja si¢ w réznych miejscach, wszedzie napotykaja te same sytuacje. Postanowiliémy je skatalogowa¢ w formie atlasu — tak
jak robi si¢ to z mapami czy ro$linami. Uznalismy, ze bedzie to dobre podsumowanie projektu ,Miasto dla ludzi. Lubelskie
standardy infrastruktury pieszej”, budujace pomost mi¢dzy doswiadczeniem przechodniéw, wrazliwoscia decydentéw na sprawy
mieszkaricéw i wiedza projektantéw.

Projekt Lubelskich Standardéw Pieszych zamieszczony nakoficu Atlasu stanowi podstawe fachowego opracowania przeznaczonego
do wdrozenia przez Urzad Miasta Lublin. Odpowiada on na pytanie, JAK tworzy¢ miasto przyjazne pieszym. Niniejsza
publikacja stara si¢ natomiast pokaza¢, DLACZEGO to robi¢: dlaczego jedne rozwiazania sa dla pieszych wygodne, a inne
powoduja niepotrzebne komplikacje. Punktem wyjécia jest dla nas dzialanie ludzkiego ciata jako Zrédta wrazen zmystowych oraz
jako mechanizmu w spoczynku i ruchu. W Atlasie sytuacji pieszych staramy si¢ ,mysle¢ nogami” i ,,chodzi¢ zmystami”. Mamy
nadzieje, ze takie wezucie si¢ w sytuacje przechodniéw pomoze decydentom i projektantom zdoby¢ wiedz¢ zwana care-why, ktéra
tworzy motywacj¢ niezbedna do stosowania wiedzy know-how.

Przyzwyczajeni jesteSmy do postrzegania $wiata przez pryzmat osobnych przedmiotéw, ktére mozemy zdobywaé i gromadzié.
Tymczasem idea Atlasu polega na skatalogowaniu zwiazkéw miedzy tymi obiektami i elementami ich otoczenia, wynikajacymi
z budowy ludzkiego ciata, sposobu ruchu, postrzegania otoczenia, celéw przebywania w przestrzeni publicznej oraz interakdji
z réznymi sposobami jej organizacji i urzadzenia. Jest to wigc prezentacja relacji i zaleznosci cztowiek — otoczenie, a nie samych
rozwigzan przestrzennych. Sukees projektanta i urzednika zalezy bowiem od udanej relacji migdzy wdrozonym rozwiazaniem
a uzytkownikiem, nie za$ od wprowadzenia samego rozwiazania. Pomyst skatalogowania relacji cztowiek — przestrzeri w formie
atlasu inspirowany jest ksiazka Gordona Cullena Townscape (Obraz Miasta, Lublin 2011). Jej Autor pokazat nam, ze przestrzeri
publiczna to spektakl, ktéry mozemy intensywnie przezywaé, barwnie opisywaé i krytycznie recenzowa¢. Mamy prawo rozumiet,
co i dlaczego przezywamy, a takze domaga¢ sie, aby te przezycia byly lepsze i bogatsze.

Podstawa uktadu tresci w Atlasie sa cztery moduly projekeu ,Miasto dla ludzi”, w ktérych wyodrebniliémy kilka tematéw na
podstawie innych kryteriéw ze wzgledu na ich specyfike. Opracowanie nie ma na celu wyczerpania tematu, lecz wskazanie
najwazniejszych, a czasem najbardziej subtelnych, aspektéw relaji pieszy — otoczenie.

Podsumowujac, z Atlasu sytuacji pieszych moze korzystaé:

PIESZY, aby poznawa¢ przestrzen miejska, uczy¢ si¢ rozpoznawaé, werbalizowaé swoje wrazenia i rozumiec ich przyczyny;
PREZYDENT, RADNY, aby zrozumie¢, z jakich elementéw sktada si¢ przestrzeri dla pieszych i pomaga¢ we wspétpracy
miedzy réznymi wydziatami urzedéw, ktére te , klocki” osobno sktadaja;

URZEDNIK, PROJEKTANT, aby skorzysta¢ z do$wiadczenia pieszych (tzw. wuser expeperience) i dzigki temu tworzy¢
rozwiazania przestrzeni publicznej lepiej dostosowane do potrzeb uzytkownikéw,

... jednym sfowem kazdy.

Zyczymy owocnej lektury!

Marcin Skrzypek
w imieniu Zespotu projektu ,,Miasto dla ludzi. Lubelskie standardy infrastrukeury pieszej”



Podziekowania

Drzigkuje Janowi Kamiriskiemu i Marcie Kurowskiej za wspdlna pracg przy projekcie ,Miasto dla ludzi”, ktéra doprowadzita do
powstania Atlasu sytuacji pieszych. Dzigkuje im, a takze Dominice Biryckiej i Joannie Skatbie za wnikliwa lekture Atlasu i bezcenne
uwagi krytyczne, ktére z pewnoscia uczynityby t¢ publikacje idealna, gdyby nie moje roztargnienie i przekorny updr, ze ,,wiem lepiej”.
Asi dzigkuje za pilotaz finalnych poprawek, ktdrg sa najtrudniejsze.

Stowa podzickowania nalezg si¢ réwniez innym osobom, ktére od dawna i w trakcie realizacji projektu ,Miasto dla ludzi”, podczas
rozméw, wymiany korespondencji oraz innych dziatari, nieswiadomie dokladaly swoje cegietki do przyszlej tresci Atlasu. Sa
to: Anna Boruch-Grédz, Katarzyna Bierzanowska, Anna Czubaj-Gizewska, Anna Dabrowska, Katarzyna Depta, Jan Gehl, Kamil
Grudzien, Jacek ,,Jaco” Harasimiuk, Jan Jakiel, Andrzej Jaworski, Barbara Jurkowska, Renata Kielbiriska, Ewa Kipta, Anna Koryciriska,
Krzysztof Kowalik, Emilia Lipiniska, Krzysztof Lipka, Michat Przepidrka, Grzegorz Rzepecki, Piotr Skrzypczak, Fukasz Sobétka, Jan
Stankiewicz, Emilia Szuper, Angelika Trzesniewska, Pawel Waga, Aleksander Wiacek, Krzysztof Wisniewski, Mariusz Wotkowicz,
Katarzyna Zaleska a takze ludzie z Forum i Rady Kultury Przestrzeni, Pieszego Lublina i Fundacji Sztukmistrze a takze wielu innych
Nieznanych Autoréw i Autorek, ktérzy odnajda w Arlasie swoje slady i ktérym kiedys postawimy pomnik.

Osobno chciatbym podzigkowa¢ osobom, ktére zgodzily si¢ uzyczy¢ do zdjec swoich postaci w sytuacjach, kiedy nie moglem liczy¢ na
przypadkowych przechodniéw. Wymagato to od nich czasu i cierpliwosci, co czytelnicy z pewnoscia docenig tak jak ja (lista tych oséb
ponizej). Z gory dzigkuje réwniez wszystkim innym osobom, ktdre odnajda si¢ na zamieszczonych w Arlasie zdjeciach i uznaja ten fake
za sw6j wktad w edukacje na rzecz dobra wspdlnego. Prosz¢ je o kontakt w celu odebrania egzemplarza Atlasu (do wyczerpania naktadu).

INFORMACIJE O ILUSTRACJACH, ZDJECIACH,

ZRODLACH | ODNOSNIKACH

Autorzy i autorki ilustragji i zdjg¢, miejsca wykonania zdje¢,
zrédha i odnosniki sa podawane w kolejnosci ukazywania si¢
w Atlasie. Ilustracje, zdjecia i zamieszczone w tresci dane ze
zrédet sa identyfikowane wedlug polozenia na stronie zgodnie
z numeracja od lewej do prawej i z gory na dét, a w sytuacjach
niejednoznacznych zawsze jako pierwsze liczone jest zdjecie
pierwsze z lewej i kolejne do prawej:

1,2,3 0,0,3 1,0,0
4,5,6 0,0,4 2,3,0
7,89 1,2,5 4,0,0

Czyli na przyktad oznaczenie ,s. 27: 3” odnosi si¢ do drugiego
zdjecie w drugim ,pigtrze” fotografii na stronie 27, a ,,s. 23” do
wszystkich (lub jedynej) ilustracji na tej stronie.

llustracje wykonali

Florentyna Nastaj — grafika oktadki, kolorowe ludziki, s. 49

Jan Kaminski —s. 11: 3, s. 48: 1, s. 81 (sklad planszy), s. 83, s. 04,
s. 86, s. 94

Agnieszka Malek —wszystkie rysunki czarno-biate (wedtug szkicow
Marcina Skrzypka, na s. 50 wedtug rysunku Leona Kriera)
Yukasz Sobétka —s. 15,s. 16,s. 18: 1

Marcin Skrzypek —s. 17: 2

Marcin Molik —s. 41: 3

Krzysztof Jaraszkiewicz —s. 43: 2

Zdjecia zrobili
Marcin Skrzypek —wszystkie z wyjatkiem zaczerpnietych z innych
zrodet oraz ponizszych
Piotr Znamierowskie —s. 24: 2
Pawel Waga—s. 33:6,7,s.34: 1, 36: 1 (kadry z filmu ,,Plynnos¢
ruchu pieszych”, YouTube: kanat ,,Miasto dla ludzi”)
Jacek Ochmirski —s. 46: 1
Jan Kamifiski —s. 68: 5, s. 71: 1, 4, s. 74: 4, s. 68: 5, 5. 71: 1,
4,s.74: 4
Ewa i Tomasz Kaminscy —s. 66: 1
Marcin Butryn —s. 70: 4
Marta Kurowska —s. 80: 2
cd.s. 95



Jezyk o pieszych - sytuacje semantyczne

Jestesmy coraz bardziej $wiadomymi odbiorcami sfery znaczen,
wartoéci i symboli. Zdajemy sobie sprawe z ich wymiernego
wplywu na zycie. Dlatego whasnie zauwazamy, ze réwniez pieszy
ma swoje miejsce w naszej kulturze i jezyku, ktdre niewatpliwie
wplywa na ksztalt jego otoczenia i relacje z innymi uczestnikami
ruchu. Przywolane w  Atlasie przyktady pokaza nam, o czym
warto pamigtaé, kiedy méwimy o pieszych.

Cztowiek i samochod

Jan Gehl napisat ksiazke Miasta dla ludzi z myda o pieszych. Czy to
znaczy, ze kierowcy nie sa ludZmi? Réznice migdzy uczestnikami ruchu
oddaje jezyk potoczny, kiedy méwimy; ze , kobieta idzie”, ,,rowerzysta
zwolnit”, ale ,jedzie samochdd”. Faktycznie jedzie kierowca, lecz
widzimy samochdd. Z osoba idaca czy jadaca rowerem mozemy miec
bezposredni kontakt wzrokowy i glosowy. Kierowca pojazdu jest za$ dla
nas kim$ anonimowym, wrgez niewidzialnym.

~Kierowca bombowca”

Auto pozbawia cdowieka naturalnie rozpoznawalnej tozsamosci.
Dlatego tez mimowolnie dokonujemy w jezyku antropomorfizadi
pojazdu — o pojazd staje si¢ podmiotem. To dla ,niego” budujemy
miasta, t©0 ,on swje si¢ konkurentem czdowicka w miesde.
»Usamochodowienie” cztowieka skutkuje nawykiem myslowym,
wedtug ktérego kierowcea jest z zatozenia kims$ wazniejszym niz
pieszy: ma wicksze prawo si¢ spieszy¢, pilniejsze sprawy na glowie
i jest bogatszym klientem. Przyczyn tego zjawiska nalezy szukad
w przesdosc, kiedy auto rzeczywiscie bylo zwiazane z wyzszym
statusem spotecznym. Dzi§ niekt6rzy przechodnie maja drozsze
telefony niz kierowcy samochody; ale to myslenie weiaz pokutuje.
Gdyby bylo inaczej, z pewnoscia wydawano by wigcej na chodniki,
a piesi nie musieliby specjalnie zglasza¢ checi przejscia przez jezdnie
z6ttymi przyciskami z napisem ,czekaj”. Samochdd w otoczeniu
cdowicka budzi respeke, tak samo jak u naszych przodkéw
grozne zwierze: jest duzy, twardy, warczy, trabi, smrodzi i pedzi.
Moze zabi¢. Struktury naszego mézgu weiaz sa czute na podobne
sygnaly, co moze powodowal, ze nieswiadomie przenosimy na
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samochdd i kierowcg nasz pierwotny szacunek dla nosorozca
czy mamuta. Dlatego warto kompensowac te intuicyjne odruchy
przez $wiadomg refleksje pochodzaca z nowszych struktur mézgu.
Pieszy ma tak samo wazne sprawy do zafatwienia jak kierowca
(chocby spacer z dzieckiem w wézku), a cele te osiaga, generujac
duzo mniejsze koszty dla spoleczeristwa.

Pieszy i kierowca

A gdyby w mowie potocznej zastapi¢ stowo ,samochéd” stowem
kierowca”? Zrébmy eksperyment myslowy i zamiast:

Musimy wydaé 10 min na to skrzyzowanie i utrudnic ruch pieszgym,
zeby nie tamowac ruchu samochodéw.

powiedzmy:

Musimy wydaé 10 min na to skrzyzowanie i utrudnic ruch pieszym,
zeby nie tamowac ruchu kierowcéw.

Jak one brzmig razem? Prawdopodobnie pierwsze jest bardziej
przekonujace i samo przez si¢ zrozumiate: ,No tak, samochody
nie moga sta¢ w korku”. Jesli jednak dostrzezemy w samochodach
kierowcow i zestawimy ich z pieszymi, przestaje juz by¢ takie
oczywiste to, ze udroznienie jezdni jest celem wyzszym, dla
ktdrego mozemy tamowa¢ ruch pieszych. Pojawia si¢ pytanie,
czy faworyzowanie kierowcéw jest uprawnione. Mozemy nawet
odwréci¢ powyzsze zdanie, méwiac:

Musimy wydac 10 min na to skrgyzowanie i utrudnic ruch
kierowcom, zeby nie tamowac ruchu pieszych.

i weale nie zabrzmi to szokujaco.

Motocentryzm i pragmatyka

Kiedy zdejmiemy z cztowieka ,,maske” samochodu, moze pojawi¢
si¢ refleksja, ze wszyscy maja takie samo prawo do plynnego
ruchu, a niektére srodki transportu sprawiaja pod tym wzgledem
wigeej problemu w ograniczonej przestrzeni miasta. Po co



przywiazywaé si¢ do klopotliwych rozwigzan? Kiedy zadamy
to pytanie, $wiat przestaje by¢ motocentryczny. Jesli keos stoi
w korku, to by¢ moze niemadrze wybrat i powinien zdecydowa¢
si¢ na inny sposob dotarcia do celu. Jesli nie ma takiego wyboru,
to planisci powinni mu go w przyszosci zapewni¢. Na szczescie
indywidualna komunikacja samochodowa to nie kredyt we
frankach — miasto nie musi sptaca¢ rosnacych ,,rat” na niekoriczacy
si¢ rozbudowe infrastruktury. Zamiast tego moze zwigkszy¢
ofert¢ innych srodkéw transportu. Latwiej i taniej dla miasta jest
przemiesci¢ 100 pasazeréw, 100 rowerzystéw czy 100 pieszych niz
100 kierowcéw. Samochéd jest nieodzowny w wielu sytuacjach,
ale warto madrze go uzywac.

Wiezien i ,,wszedotaz”

Fakt, ze klopoty kierowcéw traktuje si¢ jako ,nabrzmialy
problem”, ktdry ,trzeba” jako$ rozwiazaé, a klopoty pieszych si¢
lekcewazy, wynika takze z tego, ze kierowcy przezywaja swoje
transportowe porazki w skrajnie intensywny sposéb. Samochéd
uchodzi za atrybut mobilnosci i swobody. To prawda, ale pod
warunkiem, ze gesto$¢ aut nie jest zbyt duza. W ograniczonej
przestrzeni miast masowe korzystanie z samochodu przeksztatca
gow putapke. Chyba kazdy zna uczucie klaustrofobii i bezradnosci
wynikajace z nieoczekiwanego utknigcia w korku czy niemoznosci
zaparkowania w centrum. Pieszy jest duzo bardziej elastyczny, bo
zostal ewolucyjnie przystosowany do pokonywania bezdrozy.
Nie wypada z trasy, moze si¢ przecisna¢ migdzy innymi osobami,
Zle zaparkowanymi autami, przej$¢ przez dziurg w ogrodzeniu,
blyskawicznie hamowa¢ i skrecaé w miejscu. Moze chodzi¢
po prawie dowolnej nawierzchni i pod niemalze dowolnym
katem. Szybciej radzi sobie z niedogodnosciami i dlatego irytacja
kierowcéw z powodu zakt6cenia jazdy jest bardziej dostrzegalna
niz utrudnienia dla pieszych.

Odwrotnos¢ skali wrazen do kosztow

Nie znaczy to jednak, ze polepszanie samopoczucia kierowcéw za
publiczne pieniadze jest bardziej opfacalne niz poprawa komfortu
pieszych. W przypadku kierowcy zadne udogodnienia nie

spowoduja, ze poczuje si¢ on lepiej, niz pozwala na to standard
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jego szoferki oraz uktadu napedowego i jezdnego. Innymi stowy,
z niewielkim uproszczeniem mozna powiedzied, ze rodki tozone
na poprawe samopoczucia kierowcdéw w miescie sprowadzajq si¢
do zapewnienia im mozliwie niezaburzonego odbioru wrazeri
przewidzianych przez tworcéw auta. Pieszy duzo intensywniej
odczuwa wszelkie udogodnienia, poniewaz przektadaja si¢ one na
jego wrazenia w sposob bezposredni. W zasadzie nie istnieje tutaj
goérna granica mozliwosci wprawiania pieszego w dobry nastrdj,
a jego uznanie kosztuje tyle co parg drzew, a nie tyle co estakada,
keéra wprawia w zachwyt kierowce. Dobre wrazenia kierowcow
kosztujg zatem wigcej niz dobre wrazenia pieszych, dlatego presja
na inwestycje drogowe jest wigksza niz na inwestycje w przestrzeri
publiczna. Jednak inwestycja wzachowanie pieszych zapewnia lepszy
zwrot w postaci satysfakdji z zycia, bo najlepsza droga ostatecznie
nie bedzie lepsza niz wlasne auto, natomiast nawet najmniejsze
udoskonalenia przestrzeni pieszej maja bezposrednie przefozenie na
przyjemnos¢ przebywania w miescie.

Przestrzen publiczna , szoferkq” pieszego

Kazdy dba o to, co czuje. Nic dziwnego, ze mieszkaricy dbaja o swoje
wrazenia jako kierowcy i jako piesi. Nie mozna jednak postawi¢ znaku
réwnosci migdzy tymi dazeniami, poniewaz kierowcom zalezy przede
wazystkim na szybkim dotarciu do celu. Oznacza to, ze faktycznie daza

oni do skrdcenia czasu przebywania w samochodzie i odczuwania
zwigzanych z tym wrazeri. Nie s3 one dla nich celem samym
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w sobie. Gdyby bylo inaczej, staraliby si¢ sta¢ w korkach, zeby dhuzej
posiedzie¢ w aucie. Mozna wigc zatozy¢, ze wigkszo§¢ kierowcow
przebywa w samochodach z koniecznosci i zrezygnowaliby z tego,
gdyby mogli szybciej dotrze¢ do celu innym sposobem. ,,Szoferks”
pieszego jest za$ przestrzeni publiczna, ktérej zalety powoduja, 7e
stara si¢ on przebywaé w niej mozliwie jak najdtuzej. Dla wielu oséb
to przebywanie staje si¢ celem samym w sobie. Co wigcej, jest to
mszoferka” wspdlna, wige podnoszenie jej jakosci stuzy wszystkim.
Z tego myslenia wzigta si¢ filozofia ,miasta krétkich odleglosci”,
wedlug  kedrej zamiast zapewnia¢ mieszkaricom  warunki
przyblizania si¢ do celéw drogi, nalezy zrobi¢ na odwrot i przybliza¢
cele do mieszkaricow. Atrakeyjne otoczenie bardzo w tym pomaga,
poniewaz skraca ten dystans subiektywnie.

Bezpieczenstwo jako pole dyskryminacji

Osiagnigciem wspétezesnej semiotyki kulturowej jest odkrycie,
ze nasz dobrze znany codzienny jezyk moze by¢ bardzo
stronniczy. Odkrycie to wyniklo z poréwnania, w jaki sposéb
s3 obecne w jezyku dominujace grupy spoteczne (np. biali,
mezezyzni, osoby sprawne fizycznie) i mniejszosci lub grupy
dyskryminowane (np. czarni, kobiety, niepetnosprawni). Dlatego
unikamy stowa ,kaleka”, a do meskich rzeczownikéw dodajemy
zeniskie koricéwki. Wokét poprawnosci politycznej narosto wiele
kontrowersji, ale warto zauwazy¢, iz zeriskim rzeczownikom
negatywne konotacje towarzysza znacznie czesciej niz ich meskim
odpowiednikom. Zatem co§ jest na rzeczy.

Zjawisko to mozna zaobserwowa¢ takze w sposobie definiowania

pieszego i rowerzysty jako ,niechronionego uczestnika ruchu’.
Pojawienie si¢ samochodéw zmniejszylo bezpieczeristwo na drogach,

M. B
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ale nie nazywa si¢ ich , pojazdami wywolujacymi zagrozenie”, lecz to
pieszych uwaza si¢ za ,,niechronionych”. Kryje si¢ za tym milczace
zalozenie, ze posiadanie ochrony na drodze jest stanem wyjciowym,
podstawowa, kategorig rozrézniania uczestnikéw ruchu i pod tym
wzgledem wyrdzniaja si¢ piesi i rowerzysd, kt6rzy tego warunku nie
spelniaja. W ten sposéb zamiast minimalizowa¢ przyczyny zagrozenia,
Jlegalizujemy” je jako stan normalny, obciazajac potencjalne ofiary
odpowiedzialnoscia za skutki sytuacji niebezpiecznych. Stad
tendencja do catkowitej separadji ruchu samochodéw i pieszych przez
barierki, kolorowe stupki, przyciski do zielonego $wiada. Stad tez
pomyst jednego z postéw; aby pieszy cheacy przekroczy¢ jezdnig po
pasach sygnalizowat ten zamiar podniesieniem reki. W wielu miastach
za uprawnione rozwiazanie zapewniajace bezpieczeristwo pieszych
uznaje si¢ po prostu brak chodnika.

Bezpieczenstwo jako stan naturalny

V' Atlasie sytuacji pieszych proponujemy uznanie bezpieczeristwa
pieszego w miescie za stan naturalny. Wychodzimy z zalozenia, ze
pieszy w przestrzeni publicznej ma by¢ z definidji bezpieczny i nalezy
minimalizowac czynniki, ktdre ten stan zaklécaja. To kierujacy pojazdami
utrudniajg, pieszemu korzystanie z jego podstawowego prawa do
bezpieczetistwa. Samo uksztattowanie przestrzeni mago chronié, poniewaz
przestizeny publiczna jest przeznaczona dla ludzi i tym si¢ rézni np. od
placu manewrowego dla samochodéw, budowy czy magazynu, gdzie
wymagane saspecjalne srodki zabezpieczenia. Dlatego tez proponujemy,
aby pieszego (i rowerzyste) nazywal ,niezmotoryzowanym’, a hie
hiechronionym” uczestnikiem ruchu. Okreglenie to jest blizsze prawdy
i nie zawiera stronniczych interpretagji. Drzicki takiemu mysleniu
tatwiej bedzie zapobiega¢ zagrozeniom zamiast ponosi¢ finansowe
i przestrzenne skutki ochrony przed nimi.

Piramida transportowa

W odniesieniu do transportu zréwnowazonego w miescie
stosuje si¢ diagram analogiczny do znanej wszystkim piramidy
zywieniowej ukazujacej zdrowe proporcje codziennej diety: na
dolesa rodliny (tychmamyjesé najwigeej), nagérzeweglowodany
i migso. Podobnie jest w piramidzie transportowej - nadole
mamy ruch pieszy, wyzej rower, komunikacj¢ zbiorowa



oraz indywidualny transport samochodowy. W ostatniej wersji
piramidy zywieniowej na samym dole znajduje si¢ aktywnos¢
fizyczna, co pokrywa si¢z piramida transportowa. Jednak tutaj
réwniez wkradla si¢ poprawnos¢ polityczna, gdyz niekt6re wersje
piramidy transportowej s3 odwrdécone, aby nie sugerowaé, ze
najwyzsza pozycja auta oznacza jego ,krélowanie”. My jednak
sktaniamysi¢ do wersji klasycznej, ugruntowanejwizualnie przez
piramide zywieniowa. Jedli nie uznalismy w niej kotletaza kréla,
toniegrozinamtow przypadkusamochodu.

Dyplomacja przede wszystkim
Niemniej jednak coraz odwazniejsze méwienie o ruchu pieszym

miastach i Srodowiskach (réwniez politycznych) zmniejszanie
ruchu samochodowego i promocja pieszego uznawane sg za herezje,
zamach na narodowe wartosci i swobody obywatelskie. Dlatego
bardzo trudno jest przekona¢ wszystkich, ze — méwiac wprost —
trzeba zaczaé przesuwad pieniadze w budzetach z jezdni na chodniki.
Kazde miasto ma jakis zarzad drég i mostéw, ktdry wyspecjalizowat
sic w budowie drég i staje w obronie swoich dotychczasowych
dziatari, uznajac interes kierowcéw za oczywistosé. Zadne miasto
nie ma natomiast wydzialu przestrzeni publicznych, keéry
agresywna polityke drogowa réwnowazytby staraniami o inwestycje
w place, ulice i skwery. Dlatego warto na zakoriczenie przytoczy¢
sformutowanie, ktérym postuguje si¢ w swoich materiatach biuro
Gehl Architects:

Jest mozliwe pogodzenie kierowcéw i transportu publicznego
z priorytetem wysokiej jakosci warunkéw dla pieszych i rowerzystow,
ale nie na odwrét. Nie da sie stworzy¢ miast dla ludzi, uznajac za
priorytet komunikacje samochodowa.

Na zdjeciach obok: nowa piramida zywienia (Instytut Zywnosci
i Zywienia w Warszawie), odwrécona piramida transportowa na
konferendji ,, Transforming Transportation” organizowanej przez
Bank vaiatowy i EMBARQ (przemawia Janette Sadik-Khan,
Naczelnik Wydziatu Transportu w Nowym Jorku 2007-2013)
i nasza piramida z Projektu Lubelskich Standardéw Infrastrukeury
Pieszej, zob. s. 84. Zrédha ilustradji s. 96.

Fot. EMBARQ
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Optacalnosé dla mnie - dlaczego chce by¢ pieszym?

Bycie pieszym, rowerzysta, kierowcg lub pasazerem komunikacji zbiorowej jest rodzajem zachowania w przestrzeni miasta. Kazde
z tych zachowan wiaze sie z jakimis zyskami i stratami. Wybieramy takie zachowania, ktére w danym momencie nam sie najbardziej
optacaja, poréwnujac zaréwno ich plusy, jak i minusy. Niezaleznie od tego, czy sg one subiektywne czy obiektywne, wymierne czy
niewymierne, mozna wskazac sytuacje krytyczne, ktére przewazaja szale optacalnoscilub nieoptacalnosci bycia pieszym. Ciekawe, ze
czesto decydujg o tym czynniki subiektywne, a wiec takie, na ktére mamy wptyw bez ponoszenia znacznych naktadéw finansowych.

Suma utatwien / utrudnien jako
zacheta / odstraszacz

Czesto méwimy, ze keo§ ma ,,pod gérke” lub ,,z gérki”. Odnosi sie
to réwniez do pieszych, nawet kiedy idg po plaskim terenie. Kazda
trasa piesza sklada si¢ z wielu odcinkéw; ktdre sg tatwiejsze lub
trudniejsze do pokonania. Suma takich utatwien i utrudnieri tworzy
w $wiadomosci mieszkarica ,,masg krytyczng’, stajac si¢ bodzcem do
podjecia marszu lub wyboru innego $rodka transportu. Poniewaz

skwer

tadny widok
dobry chodnik
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pieszy odczuwa drogg calym cialem, mozemy te odcinki poréwnaé
do wedréwki po gérach. Jedli idzie si¢ tatwiej, mamy jakby z g6rki;
jesli cigzej — jest pod gorke. Istotng role odgrywa ten pierwszy krok,
pierwszy odcinek — czy od razu rzuca nam ktody pod nogi, czy wabi
i zaprasza. Potem jest juz. .. z gbrki.

Istnienie polaczen jako podstawa wyboru

Droga z Tatar na Stare Miasto w Lublinie nie ma polaczenia
pieszego. Od razu widaé, ze nie daje ona wyboru srodka transportu.
Autobus jezdzacy ta trasa kursuje tylko osiem razy dziennie. Jesli
wiec nie jest si¢ zdeterminowanym pieszym-wszedotazem, jedynym
rozsadnym wariantem rodzinnego ,wyjscia” z Tatar na Stare Miasto
jest przejazd autem. Brak najkrtszego pofaczenia Sladem rzeki
Czechéwki sprawia, ze odlegtos¢ 1,5-2 km, mimo tej ,,nielegalne;”
Sciezki, wydiuza si¢ do 3-3,5 km, czyli do ok. 40-minutowego

marszu.



Subiektywne skrécenie dystansu

Spacer jest taka sama czynnodcia jak praca czy lektura — wydaje
sic krétszy i tatwiejszy, jesli jest ciekawy. Trasa pozbawiona
przyjemnych bodzcéw wydaje si¢ dtuzsza, podobnie jak nudna
lekcja w szkole. Unikamy takich sytuagji. I na odwrét: wybieramy
trasg dostarczajacg wrazen, poniewaz wydaje si¢ krétsza. Czas plynie
nam wtedy szybciej. Co wigee), lepiej ja zapamigtujemy, bo ma duzo
charakeerystycznych punktéw i fatwiej ja sobie przypominamy.
Trasa, kt6ra wyraznie pamigtamy, daje poczucie kontroli dystansu,
a wicc pewnosci i bezpieczeristwa.

Nawyki

Miasto—poprzez sume wielu wyboréw i doswiadczeri przemieszczania
si¢ po nim — wyrabia w nas okrelone nawyki komunikacyjne, ktére,
jak wiadomo, sa drugg natura cztowieka. Nawyk powoduje, ze nawet
jesli mamy kilka réwnorzednych mozliwosci do wyboru, najbardziej
realnastajessic tylko jedna. Gdy mamy zwyczaj jezdzenia samochodem,
trudno nam pdjé¢ gdzies piechota czy pojechac rowerem, chociaz tak
jest tatwiej. Samochdd wydaje si¢ by¢ jakby blizej, bardziej dostgpny

niz inne formy transportu, nawet jesli swiadomie prébujemy patrze¢

na to inaczej. Czgsto wedtug takiego nawyku organizujemy sobie
zycie. Racjonalizujemy go i bronimy jak wlasnej tozsamosci. Warto
wicc, cho¢by w ramach eksperymentu, przebi¢ t¢ niewidzialng
barike nawyku i sprébowac czego$ nowego, np. spaceru. Moze inne
zwyczaje sa zdrowsze, przyjemniejsze lub tarisze? Dlatego tak wazne
jest, aby organizacja przestrzeni miejskiej dawata mieszkaricom
mozliwos¢ wyboru réznych srodkéw transportu.
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Czynniki pozainfrastrukturalne

Wiele osob zdaje sobie sprawe, ze nawyk to rzecz nabyta, ktéra
po dluzszym czasie przynosi rézne skutki uboczne, i dlatego
$wiadomie zmienia nawyki komunikacyjne na zdrowsze. Niektérzy
chodza, bo marsz spala kalorie, oferuje ciekawe wrazenia, oszczgdza
czas i pieniadze, daje poczucie niezaleznosci, pozwala spotykaé innych
ludzi i usprawnia myslenie. W starozytnej Gregji istniata nawet
filozoficzna szkota perypatetykéw, ktdrzy uwazali, ze lepiej mydla,
kiedy chodza. Réwniez w kregach biznesowych w Dolinie Krzemowej
niekt6rzy menagerowie prébuja przefamywaé zwyczaj umawiania

tendendj¢ od dawna wpisuje si¢ gra w golfa. Kopenhaga przyjela
w 2011 roku strategic ruchu pieszego More People to Walk More
(wwolnym dumaczeniu By wigcej 0s6b wigeej chodzito). Tytut sugeruje,
ze w Danii chodzenie nie jest tylko srodkiem transportu, ale dobrem
samym w sobie, czynnikiem rozwoju miasta oraz aktywnoscia
zapewniajaca mieszkaricom dobrg kondycje fizyczng i spoteczna,
poniewaz jest darmowe, zdrowe, chroni §rodowisko naturalne, ozywia
miasto, pozwala spotykac innych ludzi, sprzyja odkryciom i nowym
pomystom.

sic w lokalach gastronomicznych i spotykaja si¢ na spacerach. W t¢

A

Na pieszego mozna spojrzec nie tylko przez pryzmat potrzeb indywidualnej osoby, lecz takze w kontekscie danych statystycznych
dotyczacych tysiecy pieszych, ktérzy codziennie przewijaja sie przez miasto. Z tej perspektywy pieszy to takze klient i podatnik,
ktérego mozemy traktowac jako ,partnera biznesowego” oraz istotny element ekonomii miasta.

¢

W Polsce pokutuja XX-wieczne stereotypy, wedtug ktérych zaktada sie intuicyjnie, ze uzywanie auta jest z definicji wyzszym stopniem
rozwoju niz chodzenie pieszo. Jesli kto$ chodzi pieszo, to znaczy, ze nie sta¢ go na samochdéd. Jesli ktos przyjezdza do miasta
wiasnym autem, to znaczy, ze jest bogatszy. Dlatego tez zadania szerszych jezdni i wiekszej ilosci miejsc parkingowych wydaja sie
stuszne, a pieszych traktuje sie jako marginalna grupe klientéw. Badania prowadzone na $wiecie pokazuja, ze jest odwrotnie: to piesi
zostawiajg w miescie wiecej pieniedzy, a samochody zajmujg wiecej przestrzeni i generujg wiecej kosztow.

Oczywiscie poszczegdlne wyliczenia moga by¢ nieprecyzyjne, ale warto zauwazy¢, ze te relacje ekonomiczne sg przedmiotem
swiadomej kalkulacji. Dostrzega sie zwigzek ekonomiczny miedzy trybem zycia a chorobami, ktére ujawniaja sie w wieku dojrzatym,
oraz miedzy gospodarka przestrzenng a trybem zycia mieszkanicéw. W Lublinie sredni koszt miejsca parkingowego to ok. 4 tys. zt.
Tyle miasto musi dopfaci¢ do jednego prywatnego miejsca parkingowego, aby zmotoryzowany mieszkaniec byt zadowolony. Te
koszty rosng, bo aut przybywa, a miejsca ubywa. Czy nas na nie sta¢? Tytut rozdziatu i slajdy pochodza z opracowania ,Robimy to dla
pieniedzy” tukasza Sobdtki z Pieszego Lublina przygotowanego dla projektu ,Miasto dla ludzi”. Zrédta danych:s. 96.
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Bristol, Graz - zysk dzieki pieszym, nie kierowcom

W Bristolu i Grazu sprzedawcy (niebieski), po 126 w obu przypadkach,  przedsigbiorcy przeceniajg nawet o potowe role samochodu i miejsc
zgadywali, w jaki sposob poruszajg si¢ ich kliendi (zielony). Nastgpnie  parkingowych w osiaganych przez nich zyskach.
zapytano samych klientéw o ich sposéb transportu. Test wykazat, ze

Anglia, Bristol Sewajcaria, Graz

Toronto - bliskosé i chodniki jako program lojalnosciowy

Badania w Toronto na Bloor Street zostaty przeprowadzone przed
wprowadzeniem udogodnient dla pieszych i rowerzystéw. Miaty
wskaza¢ kierunek zmian oraz ich zasadno$¢. Gléwnym problemem
byta decyzja: poszerzy¢ chodniki i dopusci¢ na nich ruch rowerowy
czy stworzy¢ pasy w jezdni kosztem miejsc parkingowych. Okazato
si¢, ze ponad potowa klientdw to okoliczni mieszkaricy; a tylko 10%
stalych klientéw to zmotoryzowani. Piesi, rowerzysci i pasazerowie
komunikadji zbiorowej zostawiali miesigcznie w sklepach oraz
punktach ustugowych wigcej pienigdzy niz zmotoryzowani.
Najczgstszymi klientami byli piesi, a 84% z nich pojawialo si¢
w okolicy czesciej niz 5 razy w miesigcu. Oznacza to, ze przestrzen
dostepna i przyjazna dla pieszych to catkiem skuteczny ,program
lojalnosciowy” dla okolicznego handlu.
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Portland - piesi to 80% klientéw

Badanie przeprowadzono w 78 punktach handlowo-ustugowych
na terenie calego miasta — w centrum, centrach dzielnicowych,
na przedmiesciach oraz na obrzezach. Wzigly w nim udziat bary,
restauradje, sklepy wielobranzowe. Ankiety wykazaly, ze klienci
niezmotoryzowani zostawiaja tyle samo, a nawet wigcej pieniedzy
w ujeciu ogélnym niz zmotoryzowani. Jak zauwazaja twércy badari,
niezmotoryzowani to nawet 80% ogétu klientéw. Stanowia oni
osobng grupe konsumentéw, do keérych przedsigbiorcy powinni
stara¢ si¢ dotrze¢ w inny sposob. Rola lokalnych samorzadéw
powinno by¢ zwrécenie przedsigbiorcom uwagi na ten fake. Moze
nasi przedsi¢biorcy powinni zwréci¢ uwagg samorzadom?

Vancouver - 1 km pieszo 920 razy tanszy dla spoteczeristwa

W Vancouver policzono, jakie s3 spoteczne koszty réznych srodkéw
transportu. Na kazdego dolara wydanego na podrdz przez pieszego
wypada 0,01$ dotozone przez spoleczeristwo. Do 1$ wydanego przez
kierowcg spoteczeristwo musi doptaci¢ az 9,208. Policzono tez
inne koszty i oszczgdnosci podrézy réznymi srodkami transportu
na odcinku 5 km. Kiedy podsumowano wydatki spowodowane
zanieczyszczeniem, hatasem, budowa i utrzymaniem drég, utrzymaniem
autobuséw oraz potendjalnym ryzykiem wypadkéw, okazalo si¢, ze
najwicksze oszczgdnoéd daje chodzenie 1,08% i podrdz rowerem 0,75%
(korzysd z dobrego zdrowia i wydajnosa w pracy dzigki aktywnosd
fizycznej). W innych §rodkach transportu wydatki byly wicksze niz
oszczednosci: komunikacja zbiorowa to koszt 0,388, samochéd —2,878.
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Melbourne - pieszy tez portfel

Badania przeprowadzone w Melbourne na Lygon Street wykazaly,
ze powierzchnia jednego miejsca parkingowego dla auta generuje
ponad 3 razy mniejszy obrét (27 $/h) niz ta sama przestrzeni zajeta
przez 6 zaparkowanych roweréw (97,20 $/h). Pojedynczy rowerzysta
wydaje 2 razy mniej niz kierowca (16,20 $/h), ale jest ich 6 razy wigcej.
Badania dotyczyly co prawda rowerzystéw, ale mozna je odnies¢
takze do pieszych i przestrzeni, ktdrej potrzebujg, aby przebywad
iwydawa¢ pieniadze w miescie. Portfel pieszego nie musi by¢ chudszy
od portfela kierowcy, a ma on wigcej czasu na wydawanie pieniedzy,
bo. ... nie spieszy si¢, gdyz nie placi za parking,

Ministerstwo Infrastrukeury i Transportu Australii wyliczyto
korzysci dla budzetu wynikajace z kazdego kilometra pokonanego
pleszo oraz na rowerze zamiast autem: 1 kilometr pieszo — 2,12 $;
1 kilometr na rowerze — 1,43 $. Podréz do pracy pieszo i rowerem
to poprawa zdrowia, mniejsze zattoczenie (kongestia), zmniejszenie
kosztéw infrastruktury transportowej, ograniczenie emisji gazow
cieplarnianych, lepsza jako$¢ powietrza, zmniejszenie hatasu
i oszczgdnosci w kosztach zapewnienia miejsc do parkowania. Piesze
podréze najlepiej sprawdzaja si¢ na krétkich dystansach do 2 km lub
okoto 20 minut marszu. Réwniez 20 minut (ok. 5 km) to optymalny
czas statych dojazdéw rowerem. Anthony Albanese, wicepremier
Autralii, powiedziat: ,Musimy zacheci¢ wigeej oséb do tego, aby
na krétkich dystansach wybieraly alternatywne srodki transportu.
Ludzie bedg chodzili lub jezdzili rowerem wtedy, kiedy bedzie to
bezpieczne i wygodne”

Brooklyn, Pearl Street Plaza - placyk zarobit 172%

Przy Pearl Street zamieniono parking na skwer dla pieszych.
W pobliskich sklepach i lokalach sprzedaz zwigkszyta si¢ o 172%.
Dodatkowo odnotowano mniejsza liczbe wypadkéw, kierujacy
przejezdzali wolniej, zmniejszyt si¢ hatas. Obok: wykres dochodéw
przed i po zmianie.
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Szczecin - jezdzgca niesprawiedliwos¢

Stowarzyszenie Estetycznego i Nowoczesnego — Szczecina
przeprowadzito badania sposobéw komunikacji klientéw
w centrum miasta. Okazato si¢, ze na objetych badaniami
ulicach, ktdre sa (poza deptakiem) w 80-90% zdominowane
przez samochody, kierowcy stanowia tylko 10-20% klientéw.
Niezmotoryzowani to 82% klientéw, w tym 71% to piesi.
Oznacza to, ze udzialy poszczegélnych grup klientéw w zyskach sa
odwrotnie proporcjonalne do zajmowanej przez nich przestrzeni.
Badacze odkryli, ze zmotoryzowani najrzadziej zostaja stalymi
klientami, przy czym — paradoksalnie — ci, ktérzy parkuja ,,pod
drzwiami” rzadziej deklaruja powrét do sklepu. Im klienci
parkowali dalej, tym czgsciej odwiedzali sklep. Klienci piesi to
w wickszoéci mieszkaricy centrum i okolic. Na nich opiera si¢
handel w Srédmiesciu (przestrzenny program lojalnosciowy”).
Uznano, ze polepszenie przestrzeni dla pieszych moze przyciagna¢
wiecej takich klientéw z dalszych okolic.

Kopenhaga - wyciagneli wnioski

Dunczycy sa naszymi najblizszymi sasiadami, ke6rzy wyciagneli
whioski z badan jak te opisane powyzej i wprowadzili systemowe
zmiany idace pod prad dotychczasowej tendengji. Kopenhaga ma
wizjg. Chee sta¢ si¢ miastem zréwnowazonym, z przestrzeniami
publicznymi, ktére zachgcaja do zréznicowanego i bujnego zycia
miejskiego. Chce by¢ metropolia ,dla ludzi”. Dlatego w 2011
roku przyjela strategic rozwoju ruchu pieszego, traktowanego jako
potencjal rozwojowy miasta. Z Kopenhagi biora przyktad inne
miasta, ktdre starajg si¢ przewidzie¢ swoja przysztos¢ za kilka
dekad. Myslenie ,,po kopenhasku” stato si¢ na tyle atrakeyjne, ze
pojawit si¢ termin ,kopenhagizacja”. Ilustracje obok pochodza
z publikacji 7he Copenhagenize Traffic Planning Guide for
Modern Cities.
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Dlaczego nowoczesne miasta inwestujg w przestrzen dla ludzi?

Bo to si¢ optaca. Ograniczamy koszty, przestrzen staje si¢ finansowo
bardziej wydajna, poniewaz piesi zajmuja mniej miejsca niz
samochody (a majg takie same portfele jak kierowcy) i korzystaja
z niej bardziej efektywnie. Pieniadze zostaja w naszych kieszeniach
i w kasie miasta. Dlaczego zatem tak przywigzani jeste$my do
»myslenia samochodem™ Odpowiadajac na to pytanie, tatwo
0 uproszczenia, ale niewatpliwie mozna wskaza¢ trzy powiazane ze
sobg przyczyny: modernistyczne idee dzielenia miasta na osobne
funkcjonalne jednostki, XX-wieczne zamifowanie do posiadania
(z autem jako gléwnym obiektem marzeri) i réznorodne zabiegi
przemystu drogowo-samochodowego, sprzyjajacego — jak kazdy
biznes — we wlasnym interesic dwém pierwszym tendencjom.
Skutek jest taki, ze dzi§ wszedzie musimy dojezdzaé. Opowiada
o tym film Zaken for a Ride (w polskim tumaczeniu Wpuszczeni
w korek) Jima Kleina i Marthy Olson z 1996 roku.

Niezaleznie od tych teorii warto dzi§ zada¢ sobie pytanie: czy
chcemy inwestowa¢ wigcej w chodniki, a wige w pieszych, kt6rzy
przez lokalny handel zostawia pieniadze w miescie, czy tez chcemy
inwestowad wigcej w systemy jezdne dla aut, a wigc w produkty
przemystu samochodowego i przyczynia¢ si¢ do wyprowadzania

pieniedzy z miasta i kraju przez handel scentralizowany w wielkich
galeriach... kiére w zasadzie realizujg t¢ pierwsza opcje, czyli
inwestuja w chodniki, ale we whasnych, prywatnych minidzielnicach
handlowych.

e T e .

Kazdy jest pieszym z natury i wiele oséb ,czuje sie” wiasnie pieszymi. Niemniej kluczem przemieszczania sie w miescie jest
taczenie réznych srodkéw komunikacji, czyli multimodalnos¢. Sktania to do przyjrzenia sie sytuacjom przechodzenia pieszych
doinnych $rodkéw transportui vice versa, a takze relacjom miedzy pieszymiiinnymi uczestnikamiruchu. Od XX wieku samochéd
stanowi symbol niezaleznosci i faktycznie w wielu okolicznosciach tylko on zapewnia petng swobode, ale w miastach coraz czesciej
poczucie niezaleznosci zapewnia wtasnie multimodalno$¢. Pozwala ona dobiera¢ optymalny srodek transportu do kazdego odcinka trasy,
dzieki czemu omijamy korki, nie mamy ktopotu z parkowaniem i docieramy do celu podrézy.
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Multimodalnosé, czyli wtasciwe proporcje

W miescie przemieszczamy si¢ multimodalnie, czyli za pomoca wielu
réznych srodkéw transportu. Chodzi o to, aby wszystkie one mialy
poréwnywalna tatwos¢ poruszania si¢, a nawet by specjalnie usprawnia¢
przemieszczanie si¢ pieszo, rowerem lub autobusem, poniewaz wybér
wlasnego auta jest najbardziej klopotliwy dla przestrzeni miasta, gdy

wybiera go zbyt wiele osob.

Barierki i pierzchnie na parkingach

Kiedy kierowca i pasazer opuszczaja pojazd, staj si¢ pieszymi.
Na wielu parkingach brakuje dla nich trakeéw, ktérymi mogliby
si¢ poruszaé. Poniewaz nie maja one swojej nazwy, a sg bardzo
potrzebne, nazwali§my je pierzchniami, bo pomagaja pieszym
bezpiecznie ,pierzchna¢” z parkingéw petnych manewrujacych
aut (stowo zapozyczone z zargonu wedkarskiego). Na zdjeciu
obok: pierzchnia na parkingu podziemnym w Lublin Plaza.
Wielu osiedlowym parkingom towarzyszy chodnik, ale
zagrodzony (jak wida¢ na drugim zdjeciu). W tym miejscu
kierowca musi obejs¢ barierki od strony jezdni. Ma tez
utrudniony dost¢p do bagaznika. Ponadto barierki zawezaja
$wiato chodnika i optycznie go zamykaja. Parking koriczy si¢
kraweznikiem, wigc auta i tak nie wjezdzaja na chodnik. To
rozwigzanie ma same minusy, wicc dlaczego jest stosowane?

Miejsca zaprojektowane
tylko dla dojazdu autem

Sa miejsca, w kedrych pieszy czuje si¢ zupetnie zlekcewazony,
bo zaprojektowano je wylacznie dla dojazdu autem. Zdarza
si¢ to nawet w centrum osiedla. Projektant tego supermarketu
zignorowal najblizsze przejécie dla pieszych i przez lata nike nie
wpad! na pomysl, aby to zmieni¢.
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Progi oporowe dla parkujacych

Kierowca odczuwa teren kotami, a stabsza strong jego orientadji
przestrzennej jest tyt pojazdu. Dlatego, jesli parking i chodnik
s3 na tym samym poziomie, kierowca bardzo stara si¢ ,nie
wystawaC 1 wjezdza dalej, niz musi, czyli na chodnik. Czasem
jest to tylko niemite dla pieszych (przody samochodéw zdajg si¢
ssiegaC” nég przechodniéw), a czasem uniemorzliwia przejécie miedzy
ogrodzeniem czy $ciana a parkingiem. W takich miejscach stosuje si¢
progi oporowe jako ,sztuczne” krawezniki, ktére wyraznie informuja
kierowce, gdzie juz moze si¢ zatrzymac.

Widocznos¢ pieszego przez kierowce

Sa sytuadje, kiedy pieszy nie wie, ze kierowca go nie widzi. Dzieje si¢
tak na wielu przejsciach, gdzie pieszego zastaniaja elementy majace
mu zapewni¢ bezpieczeristwo, takie jak znaki i barierki. Niestety piesi
maja tendencj¢ do ustawia sig na ich linii szczegdlnie podezas deszczu
—awiec kiedy jest gorsza widocznos¢ —aby unikna¢ ochlapania przez
auta. Dodawanie w takich miejscach kolorowych znakéw niewiele
daje, bo na polskich drogach kierowca i tak widzi ich zbyt wicle.
Lepsze byloby odstoniecie wejscia na przejscie i jednorodne o (zob.
réwniez rozdziat ., Bezpieczny czy straszacy?”, s. G4).
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Co zrobié, aby pieszy nie zaspat na przejsciu?

Z punktu widzenia kierowcy, ktéry zwalnia przed przejsciem, pieszy
czekajacy na zatrzymanie pojazdu reaguje z duzym opéznieniem.
Kierowcy wydaje si¢, ze samo zwalnianie powinno zasygnalizowaé
pieszemu, ze moze wej$¢ na pasy, ale ten nie reaguje. Dopiero kiedy
pojazd si¢ zatrzyma, i tez nie od razu, pieszy jakby wyrywa si¢
z zamySlenia i przechodzi. By¢ moze to nieporozumienie wynika
stad, ze kierowca przyzwyczajony jest do mijania si¢ z innymi
obiektami w ruchu, a pieszy do otoczenia w spoczynku. Niemniej
jest na to prosta rada: wystarczy, ze kierowca wyznaczy sobie
domyslny punkt zatrzymania kilka metréw przed przejsciem,
aby pieszy nie ,zaspal’, lecz wkroczyl $mialo na pasy jeszcze
podczas jazdy. Dzigki zastosowaniu tego zapasu dystansu manewr
odbywa si¢ duzo sprawniej, a kierowca czasem nawet nie musi
si¢ zatrzymywad. Ten prosty trik zostal podpatrzony na filmie
ze  Szwajcarii  (www.facebook.com/marcelonunesleite.nunes/

videos/1038259332859531) i przetestowany w praktyce.

Uspokajanie ruchu samochodowego

Kiedy chodnik styka si¢ z jezdnia, pojawia si¢ pytanie, jak
strumienl pojazdéw ma si¢ przenikna¢ ze strumieniem pieszych.
Najprostszym rozwiazaniem jest zwolnienie predkosci pojazdéw.
Jest na to wiele sposobéw: budowanie wezszych paséw ruchu
i ostrzejszych zakretéw, uginanie drogi, malowanie na jezdni
duzych cyfr ,,30” informujacych, ze obowiazuje tu ograniczenie
predkosci do 30 km/h, zmiana nawierzchni na brukowa,
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tworzenie przestrzeni wspétdzielonych (patrz nastgpna strona) itd.
Nazdjeciach ponizej przykiady punktowych zachet dla kierowcéw,
aby zdjeli noge z gazu: zwezenia jezdni (szykany) i pojazdy
parkujace wzdhuz jezdni, wyniesione przejécie (potaczenie progu
zwalniajacego z przejéciem) i wyniesione skrzyzowanie (ktére
dodatkowo zapobiega sttuczkom).



Przestrzen wspétdzielona - przejscie w Rydze

Ograniczenie przejscia dla pieszych do waskiego pasa wydaje si¢
najlepszym rozwiazaniem dla pieszych i kierowcéw, bo wtedy wszyscy
przechodza w jednym, konkretnym miejscu. Nie dziata to jednak na
bardziej uczgszczanych przejéciach, gdzie piesi przechodzg caly czas.
Dlatego wprowadza si¢ tam $wiatla, ale to z kolei powoduje inne
komplikacje: niepotrzebne przestoje, przyciski do uruchamiania
$wiatel i wyscigi kierowcéw miedzy skrzyzowaniami o najlepsza
pozycje na kolejnych $wiattach. Duzo lepszym rozwiazaniem
jest tzw. shared space, czyli przestrzeri wspdldzielona, jak na
przejéciu w Rydze miedzy staromiejskim deptakiem Kalku iela
i obwodnicg starego miasta. Rozproszenie strumienia pieszych na
wickszej szerokosci czyni go bardziej ,,porowatym” dla aut, ktére
dzicki uspokojeniu ruchu mijaja ludzi bez problemu. Bezkolizyjne
przenikanie obu strumieni moze budzi¢ zdumienie (do obejrzenia
na playliscie ,Cickawe rozwigzania dla pieszych” na kanale
YouTube ,,Miasto dla ludzi”). Przy okazji warto zobaczy¢, jak dziala
skrzyzowanie all-red, inaczej diagonalne. Swiatta zgrane s tak, ze
w pewnym momencie czerwone dla aut $wiedi si¢ jednoczesnie
wszedzie, wige piesi moga wtedy i§¢ na skos, oszczedzajac czas
(zrédlo: jak wyzej, takie Ryga). Wedlug jednych opinii, u nas
na takie rozwiazanie nie pozwala przepis, ze skos przejécia moze
wynosi¢ najwyzej 1:3 (por. s. 27). Wedtug innych, wystarczyloby

zgraé $wiatla.

Pieszy na rowerze - zagrozenia roweru miejskiego

Rower na chodniku budzi uzasadnione obawy pieszych, bo porusza
si¢ zygzakiem i przy mniejszych predkosciach staje sig chybotliwy
i stabo sterowalny. Tymczasem wraz z rozwojem systemu roweru
miejskiego przybywa chodnikowych rowerzystéw. Tak naprawde
sa to jednak takze piesi, ktorzy zgodnie z zasadq multimodalnosci
cheg wybrany odcinek pokonaé szybciej. Ale dalej korzystaja
z chodnika, bo nie potrafia jezdzi¢ rowerem. Dopoki miasto nie
wyposazy si¢ w wigksza liczbe drég dla roweréw w pasie jezdni
a piesi nie naucza si¢ nimi jezdzi¢, osoby idace pieszo musza
uzbroi¢ si¢ w cierpliwos¢. Chociaz sa miasta, takie jak Strasburg,
gdzie obie grupy mieszajq si¢ i probuja pokojowo koegzystowac.
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Tiok pieszo-rowerowy

Rowerzysta prowadzacy rower to tez pieszy, ale o wickszych
wymaganiach, bo potrzebuje miejsca na niestabilny pojazd, ktdry
zahacza o nogi jego i przechodniéw. Miejsca, gdzie jest tak duzo
pieszych, ze trzeba prowadzi¢ rower, powinny by¢ odpowiednio
szerokie. W takich miejscach stosowanie barierek i ostrych zakretow
jest kiepskim pomystem.

Kolizje pieszy / rowerzysta - skrzyzowania

Skrzyzowania ruchu rowerowego z pieszym maja swoja logike. Jesli
projektantowi brakuje doswiadczenia, wyobrazni lub sam porusza
si¢ gtéwnie autem, jego pomysly prowadza do zamieszania, tym
bardziej gdy w gre wchodzi obstuga przyciskéw do wzbudzania
Swiatel.

Kolizje pieszy / rowerzysta - sgsiedztwo
chodnika i drogi rowerowej

Piesi lubig chodzi¢ tam, gdzie jest przyjemnie, a co wigeej, lubia chodzi¢
obok siebie i rozmawia¢. To sprawia, Ze czgsto nie mieszczg, si¢ na
chodniku. Niestety, projektanci widza to inaczej i przygotowuja dla
nich chodniki o minimalnej szerokoci, czgsto weisnigte migdzy
barierk i drogg rowerowa. Skutek jest taki, jak nad Zalewem
Zemborzyckim, ze caly czas musza uwaza¢ na rowerzystéw i nie
majg gdzie si¢ minag, bo przeszkadza im zupetnie zbgdna barierka.



W tym rozdziale skupiamy sie na potrzebach wiekszosci pieszych zwigzanych z pokonywaniem dystansu z punktu A do punktu B.
Interesujg nas zagadnienia, takie jak: uktad i przekroj tras, trajektorie ruchu pieszych.

Ergonomia albo ekonomia energii

Ergonomia, czyli ekonomia energii. Moze si¢ wydawac, ze pieszy jest sentymentalnym romantykiem. Nic bardziej mylnego. Kazdy
spacerowicz jest w istocie wyrachowanym kalkulatorem swoich zyskéw i strat. Nie rézni si¢ w tym od innych uczestnikéw ruchu, ale
pobiera dane z innych Zrédet. Przede wszystkim pieszy to maszyna, ktéra na biezaco odczuwa, ile energii i czasu kosztuje ja chodzenie.
Dlatego stara si¢ je oszczedzad, chyba ze w zamian spotyka go jakas nagroda. Jedli utracie energii towarzyszy przyjemnos¢, pieszy jest
gotowy nawet do pozornie absurdalnie duzego wysitku, co mozemy obserwowa¢ na przykladzie biegaczy lub turystéw. Jesli jednak
interesuje go jedynie dotarcie z punktu A do punktu B, bedzie chciat to zrobi¢ mozliwie najmniejszym wysitkiem.

Pieszy jako leniwa maszyna zadna nagrody

Pieszy ,przelewa” si¢ w terenie po linii - najmniejszego oporu jak
woda: wybiera drogg, ktérej pokonanie kosztuje go najmniej wysitku
i czasu. Kiedy napotyka bariery o krytycznej wysokosc (nie zawsze
w dostownym sensie), omija je, a jesli nie moze tego zrobi¢, wybiera inny
rodzaj transportu. Oprocz czgsci mechanicznych i harmonogramu
pieszy posiada tez psychike i wrazliwos¢ na pickno, przez co analizuje
nie tylko spodziewane wydatki energii i czasu, lecz takze spodziewane
wrazenia. WeZmy np. sytuadje, kiedy pieszy ma do przebydia drogg,
ktdrej cel znajduje si¢ po przekatnej prostokata:
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Czy pdjdzie najpierw prosto, czy najpierw w lewo, droga bedzie taka
sama. Ktra mozliwos¢ wybierze? Bardzo prawdopodobne, ze jego
poktadowy komputer po dokonaniu potrzebnych obliczer skieruje
g0 najpierw prosto, poniewaz ten odcinek najbardziej przyblizy go
do celu, wige nagroda z pokonania najpierw tego odcinka bedzie
najwicksza. Ponadto ta opcja nie wymaga od razu zmiany kierunku,
co wiazalo by si¢ ze zwolnieniem, obrotem ciala i przyspieszeniem.
Ale piesi sg rézni, niektérzy w analogicznej sytuadji pSjda najpierw
w lewo. Jedno si¢ liczy — mimo matematycznie tego samego
dystansu z jakichs subiektywnych powodéw pieszy raczej wybierze
t¢, a nie inng drogg. Inny przyktad: keéra droge wybierze pieszy,
jesli obie zajmuja, 2 minuty, ale jedna biegnie koto drzewa, a druga
koto $mietnika? Prawdopodobnie bedzie wolat mina¢ drzewo.
Cho¢ wysilek i czas w obu przypadkach jest taki sam, dojécie do
$mietnika budzi opdr, ktdry mozna poréwna¢ do wchodzenia
pod gére. Ale i tu trzeba pamictal, ze piesi sa rézni. Ciekawskie
dzieci lub nastolatki moga wybra¢ $mietnik. Nie zmienia to faktu,
ze mimo matematycznie tego samego wysitku z subiektywnych
powodéw pieszy raczej wybierze t¢, a nie inng drogg. Zachecamy
do whasnych eksperymentéw.

Katy i kanty - pieszy nie jest Pacmanem

Legendarnym wrecz przejawem  niezrozumienia potrzeb pieszych
jest planowanie alejek ,od ekierki”, jakby projektanci uwazali, ze piesi
sa Pacmanami skrecajacymi tylko pod katem prostym. Oczywista
reakdja pieszych jest wydeptywanie skrotéw i Scinanie rogéw. Zamiast
likwidowa¢ takie przedepty lepiej potraktowaé je jako informacje
zwrotng od uzytkownikéw, ktdrzy w ten sposéb informuja, co warto
zmieni¢. W biznesie tego typu wiedza nazywana jest user experience
(doswiadczenie uzytkownika) i uzywana do udoskonalania
produkew. By¢ moze aleki, ktdre nie tworza prostokatnej siatki
wygladaja gorzej z lotu ptaka, ale nie sg one do ogladania przez ptaki,
lecz do chodzenia.
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Jest bardzo wiele form ,dyktatury kata prostego”. Udato si¢ jej
unikna¢ na osiedlu Kruczkowskiego, gdzie wszystkie skrety sa zagicte,
a nie ztamane (fot. 1). Niestety w wielu przypadkach projektanci oraz
urzednicy w ogdle nie interesuj si¢, jak ich projekt wyglada w terenie
i czy pasuje do realnych kierunkéw ruchu pieszego — jak na styku
al. Warszawskiej i nowego wiaduktu, gdzie chodniki nie ,,spotkaty
si¢” (fot. 2). Z kolei na ul. Romantycznej (fot. 3, projekt z Budzetu
Obywatelskiego) gléwnym zalozeniem projektanta przejscia bylo
poprowadzenie go pod katem prostym, a nie kontynuacja ciagu
pieszego, cho¢ przepisy pozwalaja na skos 1:3.

Zrédio: s. 96.

Pochylnie i schody

Obserwacdje naukowe i codzienne doswiadczenie ucza, ze w wielu ~ w tym celu korzystaé ze sciezki albo i8¢ droga dla roweréw. Dlaczego
przypadkach piesi wola is¢ pochylnia niz schodami, nawet jesli musza  tak si¢ dzieje?
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Przyczyn moze by¢ kilka:

o Idacy schodami musi pokona¢ kilka odcinkéw bardziej stromych
(kat o) niz nachylenie zbocza (kat P). Liczac schody razem
z poziomymi odpocznikami, kat podejécia w obu przypadkach jest
taki sam, ale dla pieszego jest to istotna réznica — wolimy chodzi¢
po tagodniejszym nachyleniu.

o Dlugos¢ krokéw i rytm marszu sa na schodach scisle wyznaczone
i czesto niezgodne z indywidualnymi preferencjami. Z reguty wolimy
pokonywa¢ stromizne, idac nieprzerwanym rytmem i kr6tszym
krokiem, niz narzucaja schody.

e Moiliwe, ze do pokonywania wysokosci pozyca stopy na
pochyloci jest fizjologicznie lepsza, niz przy robieniu tego samego
kroku na stopie w pozydji poziomej, poniewaz jeste$my ewolucyjnie
lepiej przystosowani do pokonywania naturalnych pochytosci.

Nie wszgdzie i nie zawsze pochyte rampy beda lepsze od schodéw,
ale na pewno warto bra¢ pod uwagg takie rozwiazania znacznie
czesciej, niz robi sig to obecnie. Nawet w tym przypadku lepiej byloby
zrobi¢ pochylni¢ na catej szerokosci, poniewaz schodek bywa stabo
widoczny i myli krok.

Wspoétczynnik wydtuzenia i opdéznienia
Na przecznicach czgsto robi si¢ przejscia cofnigte w glab uliczki,
zeby zrobi¢ miejsce dla wiezdzajacego lub wyjezdzajacego auta, nawet

kiedy skrzyzowania uzywajq gléwnie przechodnie, a samochody
sporadycznie. Nie s to wige rozwiazania przyjazne pieszym, bo sugeruja,
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ze sa oni uzytkownikami ,drugiej kategorii”, a osoby z wézkami
cheace skorzysta¢ z obnizenia kraweznika musza nadrabia¢ drogi.
Jest to dobra okazja do zlustrowania, czym jest wspdtczynnik
wydluzenia i opéznienia drogi. Kazde wykrzywienie trasy powoduje
jej wydtuzenie i opdznienie dotarcia do celu, co mozna zmierzy¢
w metrach i sckundach. Jedli poréwna si¢ dtugos¢ lub czas marszu
droga najkrétsza i wykrzywiona wyjdzie nam tzw. wspdlczynnik
wydluzenia (w) lub opéznienia drogi. Przyjmuje si¢, ze dla roweréw
na gléwnych trasach nie powinien by¢ wigkszy niz 1,2, co oznacza,
ze jesli nie da si¢ jecha¢ rowerem prosto np. przez 1000 m, to niech
przynajmniej jego trasa nie bedzie diuzsza niz 1200 m. Te 200 m
wydluzenia drogi nie robi duzej réznicy kierowcy, ale ma znacznie
dla osoby jadacej pojazdem poruszanym sita miesni. Piesi sa na tym
punkcie jeszcze bardziej wrazliwi, o czym $wiadezy kazdy wykonany
skrét i wydeptana $ciezka.



~Niewidzialne” Sciezki

Widoczne na zdjeciu przejécia na ul. Hempla ma ksztatt litery T.
Piesi rozchodza si¢ za nim na prawo i lewo. Mzawka pozwolita
zauwazy¢ rzeczywisty droge, ktéra wybieraja. Nie ida na wprost,
ale wybieraja najkrétsza droge do ominiecia rogu budynku. Tam
jak na ztos¢ stoi najwigcej przeszkéd. Obserwacja, ze piesi nie ida
na wprost, jak przewiduje si¢ ich droge w projektach, prowadzi do
zaskakujacego wniosku, ze chodnik w osi mniej uczgszczanych
przejs¢ w kszealcie litery T jest naturalnym martwym polem.
Zamiast wigc budowa¢ dojscie do przejs¢ w ksztatcie litery T lub
H, co prowadzi do zadeptywania rogéw, lepiej zaprojektowa¢ takie
dojscie w ksztatcie litery V lub X i w jego osi ustawi¢ kosz dostepny
tak samo z obu kierunkéw marszu i nikomu nieprzeszkadzajacy.

tacznosc i ciggtos¢ w matej skali

Projektujac chodniki, czgsto zapomina si¢ o pieszych. Na przyktad
kiedys przed blokiem na ul. Jesiennej piesi wydeptali dwie $ciezki
do gléwnego chodnika ul. Kraricowej (fot. 1). Jedna do kiosku
i sklepéw (po lewej, aby nie i$¢ dtuzej i obok $mietnika) i druga
na przystanek (po prawej, skrét o okofo pét minuty). Z czasem
utozono tam chodniki. Jednak kilka lat pézniej zlikwidowano
je i postawiono barierki, aby uzyska¢ dodatkowe miejsca
parkingowe. Sciezki wrdcily. W Parku Jana Pawta II (fot. 2) brakuje
tacznosci migdzy grodzonym osiedlem i centrum wawozu. Aby
plac centralny byt osrodkiem zycia, powinno schodzi¢ si¢ do niego
jak najwiecej drég. Brak potaczenia w tak istotnym miejscu zdaje
sic méwié: ,was tu nie chcemy”. Po przeciwnej stronie istnicja
takie polaczenia, ale tez nie przedtuzono chodnika wychodzacego
spomiedzy blokéw.
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Potykacze i inne przeszkody

Wiele elementéw wyposazenia przestrzeni publicznych umieszczasigna — $miedi zaostrza zakret i nabiera ,napastliwego” wygladu, a barierka przy
granicy chodnika bez $wiadomosdi, ze zmniejszaja przestrzert mozliwa,  placu zabaw powoduje, ze piesi, cheac unikna¢z nig fizycznego kontaktu,
do wykorzystania przez pieszych. Pozomie bedacy ,pod rka” kosz na  gromadza si¢ po lewej stronie.

Skrajnia ruchu pieszego

Skrajnia drogi to wolna przestrzer nad droga, w ktdrej pojazd lub pieszy moze porusza bez ryzyka, ze o cos zawadzi. Jest wiec to
rodzaj niewidzialnego ,korytarza” pozbawionego przeszkdd dla ruchu. Skrajnia musi mie¢ okreslone wymiary, dlatego wiadukty
nie moga by¢ zbyt niskie, a barierki czy znaki drogowe umieszcza sie 0,5 m od kraweznika. W praktyce pojecia skrajni uzywa sie
gtéwnie w odniesieniu do samochoddw, bo s3 to bryly sztywne, poruszajace sie z duza szybkoscia i trudne do manewrowania,
a przy tym dos¢ delikatne. Ale piesi tez potrzebuja swojej skrajni, tylko ze traktuje sie ja bardziej elastycznie i umownie, zaktadajac,
ze przechodzien zawsze sobie jako$ poradzi: przejdzie bokiem, zegnie sie, schyli, a najwyzej o cos sie otrze, co niczym nie grozi
i nie wymaga wizyty u blacharza. Takie podejscie degraduje wiele przestrzeni publicznych. Niektére wyjatkowo niewygodne
rozwigzania (jak to na ul. Zielonej) wrecz irytuja brakiem troski o uzytkownika. Poniewaz przestrzen dziata jak medium komunikacji,
brzmi to jak komunikat: ,Lekcewazymy Was". Specjalnie dla Atlasu sytuacji pieszych sprawdzilismy, jak szeroka powinna by¢ realnie
skrajnia dla pieszych, aby przekaz byt odwrotny: ,Myslimy o Was”.
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lle miejsca zajmuje pieszy?

Przede wszystkim trzeba zauwazy¢, ze nie mozna ustala¢ skrajni tylko
wedtug wymiaréw ludzkiego ciata. Krétka obserwacja ruchu na
ul. 1 Maja pokazuje, Ze na zyjacej ulicy, ktdra na siebie zarabia, znaczna
liczba pieszych to osoby z torbami, siatkami, dzieémi, wdzkami,
rowerami czy idacy o lasce (fot. 1, 2, 3). Wszystkie one tworza szersze
i mniej manewrowe ,jednostki ruchu” niz klasyczny, sprawny pieszy
z wolnymi rekami. Whasnie takie zréznicowane czasteczki stanowia
0 Zyciu miasta, a nie plynnie przelewajacy si¢ tum samotnikéw.
I to dla nich powinny by¢ dostosowane ciagi piesze (fot. 4, os.
Kruczkowskiego).

64 cm 115 cm
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70 cm 90 cm 72 cm

115 cm 110 cm

Mijanie sie

Minimalna szeroko§¢ chodnika wynosi 1,5 m. Niestety czesto jest ona
traktowana jako ,,normalna’, jakby projektancd chodnikéw wyobrazali
sobie pieszego w formie sunacego naprzdd  prostopadioscianu
o szerokoéci bioder. Jak wida¢ na zdjeciach, nawet aleka o szer. 19
m nie zawsze pozwala na swobodne miniedie si¢ typowych pieszych.
W rzeczywistosci nawet pojedynczy pieszy bywa szerszy, aw ruchu lekko
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74 cm 150 cm 110 cm

si¢ kolysze, co sprawia, ze stara si¢ on tworzy¢ wokét siebie niewielka
przestrzeti ochronng (0 szerokosd 35-40 cm), czyli trzymaé si¢ od
przeszkéd dalej, nizby to wynikalo jedynie z geometrycznych rysunkéw.
Jest to tym trudniejsze, jedli w skrajni pojawia si¢ plot, smietnik czy stupek.



Cickawe rozwiazanie ze Lwowa: pdtkule zapobiegajace wjezdzaniu
aut na chodniki sa lepsze niz stupki, bo nie zajmuja skrajni
powyzej kolan pieszego. Dzicki temu pani z torbg i siatka moze
je nschowal” w szerokiej skrajni pod pétkula, przepuszczajac
mniej manewrows starsza, pare. Czasem takie wahnigcie bagazem
pomaga w zachowaniu balansu i powrocie na wczesniejszy tor
ruchu.

Tenchodnikjestbardzowygodnydlajednejosobylub,,nastyk” dlapary.
Problem pojawia si¢ wtedy, gdy chcemy si¢ wymina¢ z nadchodzaca
osoba. Teoretycznie dotyczy on tylko miejsca minigdia, ale przeciez
nikt nie czeka do ostatniego momentu. Unikamy maszerowania
na przeciwko siebie bez powodu, bo nie jest to zachowanie obojetne
semiotycznie, lecz gest majacy konkretne znaczenie: sygnalizuje cheé
spotkania lub konfrontadji.

Dilatego staramy si¢ zaja¢ niekolizyjne tory ruchu (pasy) na dtugo przed
minieciem, pokazujac swoja uprzejmos¢ i che¢ kontynuadji marszu.
Mimo ze ten chodnik zostat zaprojektowany dla rzadkiego ruchu
samotnych przechodniéw; taki manewr nie powinien rodzié trudnosi...
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Dwa przyklady wygodnych osiedlowych chodnikéw o szerokosci
dostosowanej do wystepujacego tam ruchu przechodniéw
(ul. Bursztynowa i Miasteczko Akademickie).

34

...gdyby nie zapomniano, ze piesi tez potrzebujg skrajni sktadajacej
si¢ z miejsca na dialo i margines ,strefy bezpiecznej”. W tej przestrzeni
umieszczono  barierki oraz skrajni¢ rowerowa. Na dodatek
w analogiczny sposob zawgzono drogg rowerowa z drugie
strony. W rezultacie ta promenada (w zatozeniach majaca stuzy¢
mieszaficom z catego miasta) nie pozwala na bezpieczne miniecie si¢
podstawowego sktadu uzytkownikéw. Co wiecej, z tego korytarza
nie ma ucieczki, a barierki raczej utatwiaja ewentualna kolizje, zamiast
przed nig chroni¢.

Przy zwickszonym ruchu (ale — biorac pod uwagg spacerowy
charakeer tego traktu — czy ten ruch mozna nazwaé zwigkszonym?)
ci plesi juz muszg si¢ troche naglowi¢, jak minag si¢ z druga parg
i nadjezdzajacym rowerzysta. Przez ten czas cata piatka (a matka
w szczeg6lnosci) bedzie musiata zachowaé wzmozona czujnosé. Na
szezgscie barierki stojg tu dalej od chodnika. Tylko po co w ogdle
tu sy’



Na tym zdjeciu (os. Kruczkowskiego) wida¢ az pie¢ udogodnient

dla pieszych:

o szeroki chodnik umozliwia im zaja¢ odpowiednio wezesniej
sasiednie pasy ruchu w celu przygotowania si¢ do wygodnego
miniecia;

* jest porecz dla 0s6b z trudno$ciami w poruszaniu sig;

» palakowate umocowanie poreczy sprawia, ze dolna czgéé
skrajni jest wolna, dzicki czemu w przypadku mijania si¢
wickszej grupy oséb zmiesci si¢ tam wystajaca siatka czy
nawet mate dziecko;

e réznica wysokosci pokonana pochylnia a nie schodkami;

e przejscie dla pieszych idzie §ladem chodnika lekkim skosem
przez jezdnig, nike nie probowat go ,prostowad” kosztem
wygody pieszych.

ik

Nawigacja

Ptynno$¢ ruchu w duzym stopniu zalezy od tatwej nawigacji. Chodzi oczywiscie o wrodzong zdolno$¢ orientacji w terenie,
a nie aplikacje mobilne. Kiedy trasy sa czytelne, a zaplanowanie marszruty nie sprawia ktopotu, chodzenie wydaje sie prostsze
i daje satysfakcje potrzebng do pokonania niedogodnosci po drodze. Przyktadéw sytuacji nawigacyjnych jest bardzo wiele, ale
sprowadzajg sie one do trzech prostych zagadnien: orientacji widokowej (widze, ktoredy is¢), drogowskazéw (jesli wiasciwej drogi
nie widac) i map pamieciowych (fatwo droge odtworzy¢ z pamieci).

Orientacja na azymut - zasada
najkrétszej drogi

Pieszy zawsze starasi¢ iS¢ naazymut— najkrotsza droga dowidocznego

celu (ciezka z Bloni do Bramy Grodzkiej). Tak tez nalezy planowad
potaczenia piesze, jesli to tylko mozliwe.
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Landmarki i ,telegraf optyczny”

Charakeerystyczne obiekty widoczne na wigkszym obszarze to tzw.
landmarki, czyli punkty orientacyjne bardzo pomagajace pieszym
zorientowac si¢ w kierunkach i dystansach. Tradycyjnie ich role
pelnia wszelkie wieze (kosciotéw, zamkéw, ratuszow), a dzi§ takze
biurowce, kominy czy elektrownie wiatrowe. W holenderskim
Emmeloord wybudowano spegjalng ,sztuczng” dzwonnicg, aby
ws a centrum. Dzigki niej, chodzac po nieprzyjaznej dzielnicy
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Widokowa sygnalizacja potaczen

Na tym placyku brakuje sygnatéw, ze mozna z niego p6js¢ gdzies
dalej. Wyjscia nalewo (skr6t na KUL) i prawo (na ul. Weteranéw)
nie s uczytelnione.

Widok pieszych poprawia orientacje

Jeslikto$jest po raz pierwszy na tylach nowego budynku Wydziatu
Humanistycznego UMCS i wie o tym, ze niedaleko jest ktadka
nad ul. Sowiriskiego moze dojé¢ do wniosku, ze jedyne wyjscie
z tego miejsca wiedzie schodami w gére, a przejscie obok skreca
w prawo na plac. Dopiero widok pieszego idacego réwnym
krokiem informuje nas o istnieniu pasazu pod schodami.

przemystowej, pieszy czuje, ze jest blisko centrum. Wiele lokalnych
punktéw orientacyjnych (jak plac, cickawe drzewo, $wiatto, pomnik,
dziwny budynek) moze by¢ rozrzuconych po miescie w zasicgu
wzroku i widocznych zaledwie w przeswicie migdzy budynkami.
Tworza one wtedy co§ w rodzaju telegrafu optycznego, keéry
przekazuje” ciekawskiego przechodnia z jednego miejsca na drugie.



Putapki Slepej uliczki

Czasem pieszy daje si¢ ,,nabra¢” na przyjazny widok i wehodzi w slepa
uliczke lub zmuszony jest nadktada¢ drogi. Tak moze si¢ zdarzy¢ na
pl. Marii Curie-Sktodowskiej. Migdzy budynkami istniat kiedy$
przeswit, ktéry zostat zabudowany. Zostawiono jednak przejscie pod

budynkiem zakoriczone holem ze szklanymi drzwiami, przez kiére
wida¢ ulicg po drugiej stronie. Niestety te drugie drzwi sa wbrew
obietnicom stale zamkniete.

Pieszy w labiryncie

Podobne klopoty nawigacyjne sq zmora zatomizowanych osiedli
deweloperskich, migdzy keérymi przejécia sa zagrodzone lub brakuje
wygodnych potaczen dla przejazdu rowerem czy wézkiem. W takich
miejscach pieszy skazany jest na kluczenie migdzy parkingami
i $mietikami.

Pieszy zorientowany

Osiedle Piastowskie jednoczy centralna przestrzert publiczna. Ma
ona dwa korice i kilka charakeerystycznych punkedw. Dzigki temu,
mimo ze domy nie stoja tu w réwnych rzadkach, fatwo si¢ w tej
przestrzeni zorientowaé i wyttumaczy¢ drogg.
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Systemy informacji miejskiej

Systemy informagji miejskiej to zintegrowane i ujednolicone
estetycznie sieci drogowskazéw przydatne wszedzie tam,
gdzie — jak w Gdansku — wybdr celéw jest duzy, a samo
otoczenie i krajobraz nie zawsze podpowiadaja, jak do nich
trafi¢. Opracowywanie takich systeméw dla pieszych to osobna
dziedzina spedjalistycznej wiedzy, mniej znanej niz analogiczne
systemy dla aut. Powinny pasowaé do otoczenia, by¢ czytelne
i pomocne, kiedy trzeba, ale nie natrgtne, przytlaczjace czy
krzykliwe.

Skala planistyczna

W tym rozdziale pokazemy sytuacje piesze z innej strony — z punktu widzenia wptywu, jaki maja na nie samorzadowe
wydziaty planowania. Niektére z tych sytuacji s3 wspomniane lub pasuja tez w innych miejscach Atlasu, lecz zebralismy je
w jednym rozdziale, poniewaz planisci czasem myslg, ze los pieszego to ,nie ich skala”, bo oni zajmuja sie catymi dzielnicami
czy kwartatami. Tymczasem to wiasnie do nich nalezy pierwszy krok w kierunku stworzenia miasta przyjaznego dla pieszych.
Dlatego tez niniejszy rozdziat ma nieco innych charakter. Nie wychodzimy w nim od perspektywy pieszego, lecz prezentujemy
juz pewna wiedze syntetyczna.

Przestrzen publiczna

Pieszemu w zasadzie wszystko jedno jak urzednicy nazywaja jego
otoczenie, jesli tylko jest miejscem przyjemnym i funkcjonalnym.
Publicznie przestrzenie powinny by¢ przeciez dostosowane do
wystepujacych tam potrzeb ich uzytkownikéw. Niestety samorzady
rzadko kieruja si¢ ta regula, a jeszcze rzadziej jest ona przedmiotem
wspétpracy réznych wydzialéw. Polskie urzedy staraja si¢ robic
tylko to, co jest nakazane. Dziataja trochg jak komputery, ktére
wymagaja oprogramowania. Dlatego wlasciwe ksztaltowanie
otoczenia pieszych wymaga uswiadomienia sobie i stosowania

konkretnych zasad prawnych i projektowych.
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Istnieje jednak prawne pojecie ,przestrzeni publicznej”. Zgodnie
z ustawg, o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym z 2003
roku jest to ,,obszar o szczegdlnym znaczeniu dla zaspokojenia potrzeb
mieszkaricéw, poprawy jakosci ich Zycia i sprzyjajacy nawiazywaniu
kontaktéw spotecznych ze wzgledu na jego potozenie oraz cechy
funkcjonalno-przestrzenne, okreslony w studium uwarunkowan
i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy”. W Lublinie
zadne miejsce nie posiada takiego statusu, a szkoda, bo niesie
on pewne zobowigzania wobec samorzadu. Taki teren trzeba
obowiazkowo obja¢ planem miejscowym i ustali¢ jak ma by¢
urzadzony. W wielu innych miastach nie jest lepiej. Na przestrzenie
publiczne czgsto wyznacza si¢ miejsca peryferyjne i nieznaczace.

Cho¢ nie wyznaczona oficjalnie, przestrzen publiczna istnieje w kazdej
miejscowoscl. Zwykle okredlamy tak miejsca, kedre formalnie figuruja
w planach jako ,,pas drogowy”. Sa nimi na przyklad lubelski Deptak
i uliczki Starego Miasta. Tym nalezy dumaczy¢ znikoma liczbe tawek
na lubelskim staromiejskim Rynku, poniewaz pasem drogowym
zajmuje si¢ Zarzad Drog i Mostow; a on z kolei nie zajmuje si¢ fawkami.
Tak to dziafa. Widoczne nazdjeciu fawki zostaly zakupione ze rodkéw
w dyspozydji Rady Dzielnicy Stare Miasto.

O potrzeby kierowcéw w kazdym miescie dbaja osobne jednostki
zwane zarzadami drég lub podobnie, natomiast nie ma w Polsce
Wydzialéw Przestrzeni Publicznych i Chodnikéw, tylko Warszawa
ma Wydzial Estetyki i Przestrzeni Publicznej. Skutkiem tego piesi
dostajg tyle (miejsca, srodkéw, troski), ile zostaje po kierowcach
inaile,zrzucy” si¢ inne wydzialy: zieleni, gospodarki komunalnej,
inwestydji no i planowania. Poniewaz kierowcy zwykle maja bardzo
wiele probleméw i wiele probleméw wywotuja, a potrzebna im
infrastruktura jest bardzo droga, dla pieszych zostaje niewiele. Stad
kluczowa rola stuzb planistycznych, keére mogg ,zaadoptowad”
pieszych i konkurowa¢ w ich imieniu o zasoby z wydziatami
,obstugi kierowcéw”.
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Ulica i droga

Norma, polskich miast jest planowanie ,drogowe”. Zaczyna si¢ od
wytyczenia jezdni i skrzyzowan, ktdre — niczym kanaly burzowe
— pomieszczg, korki w szezycie. Reszta zajmuj si¢ deweloperzy.
Plani$ci nalezacy do starszej szkoly, ale takze ci dledzacy nowe
trendy, propaguja planowanie ,uliczne”. Réznica jest umowna, lecz
widoczna na pierwszy rzut oka. Okolica ,drogowa” przypomina
przedmiescie, zas ulicama,,miejski” wyglad. Obok przyktad wirtualnej
przemiany drogi w ulic mimo zachowania podwdjnych jezdni
z pasem zieleni (Zrédiorwww.formbasedcodes.org, na stronie mozna
znale7¢ wigeej takich diaporam). Droga to nacisk na komunikacje
samochodowa, linie zabudowy daleko od paséw ruchu i wypetnienie
odizolowanych terenéw pojedynczymi funkcjami (logika zabudowy
przez niepowiazane inwestycje deweloperskie). Ulica to nacisk na
stworzenie ,zycia migdzy budynkami” w dzielnicach, faczenie
wielu funkdji na raz, dbalos¢ o ustawienie przestrzenne budynkéw
wzgledem siebie i kompleksowa organizacja ruchu z uwzglednieniem

pieszych i rowerzystéw.

W okolicy, gdzie rzadzi planowanie drogowe nikt nie przejmuije sie,
ze ekrany odgrodzity osiedle od drogi rowerowej i chodnika. Drzwi
ewakuacyjne zgodnie z przepisami otwieraja si¢ tylko do wewnatrz.
Jedli przez nieuwagg zostawisz za nimi rower albo dziecko — masz

problem (osiedle Szerokie w Lublinie).




Charakterystyczng cechg modelowego uktadu ,drogowego” jest
mozliwos¢ dotarcia z punktu A do B tylko jedng droga. Powoduje
to koncentragjg aut na gléwnych trasach tranzytowych. Strumienie
pojazdéw na takich magistralach nie mogg si¢ zatrzymywaé, co
wyklucza budowanie wielu przejé¢ dla pieszych, a nawet zakretow.
Powstaja wigc wolniejsze drogi serwisowe i ogromne ronda, ktére
z czasem wymagaja dodawania pasow ruchu, estakad i ekrandw.
Drielnicazamienia si¢ w podmiejski wezet komunikacyjny, catkowicie
nieprzyjazny dla ludzi, odizolowany od ich doméw i separujacy
poszczegdlne osiedla. W takiej okolicy cdowiek jest uzalezniony
od auta, kedrego nie ma gdze zaparkowad. Z powodu trudnosci
z przemieszczaniem si¢ klientéw mniejsze sklepy i ustugi przestaja
si¢ optaca¢. Pojawiaja si¢ centra handlowe zasilane falami pojazdéw.
Mimo pozornego podobieristwa uklad ,,drogowy” nie ma zdrowego,
organicznego  charakteru.  Bardziej  przypomina  zwyrodnienie
i miazdzycg. Strumieri aut nie zachowuje si¢ w ruchu drogowym
jak ptyn, ktéry mozna sprawnie ,,przepompowal” i ,rozprowadzi¢”.
W okolicy zorganizowanej wedlug siatki ulic z punktu A do B mozna
dojecha¢ na wiele sposobdw, ruch rozktada si¢ bardziej réwnomiernie.

Ponizsze przyklady pokazuja w jaki sposéb planowanie drogowe
zmienia otoczenie czowieka (réwniez kierowcéw). Na pierwszym
zdjeciu zegnamy si¢ z widokiem na Ogréd Botaniczny, keory
zostat zastoniety ekranami, bo juz tu, wlasciwie w centrum miasta,
rozpoczyna si¢ trasa wylotowa na Warszawe w standardzie drogi

Okolica jest bardziej przenikalna i bezpieczniejsza dla pieszych. Razem
z pieszymi nastgpuje dystrybucja pienigdzy zasilajacych mniejsze
interesy. Podatki wedruja do kasy miasta. Nie trzeba ich wydawaé na
estakady.

pozamiejskiej. Obok wida¢ jak zmieni si¢ skrzyzowanie ul. Generata
Duchai Sikorskiego po budowie estakady i przediuzeniu ul. Pstnocnej
w lewo (zamiast likwidagji tego odcinka). Wizualizacja: Marcin
Molik
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Sie¢ drog pieszych

Kazdy przechodzieri styka si¢ z zagadnieniem sieci drdg pieszych,
po prostu chodzac po miescie. Jego obserwacje dotycza jednak
poszczegdlnych miejsc czy odcinkéw, gdzie chodzi si¢ lepiej lub
gorzej, jest wygodne potaczenie lub go brak. I tu whasnie ujawnia
sic konieczno§¢ mydlenia planistycznego, bo wickszosci z tych
miejscowych probleméw nie da si¢ rozwiazaé, dziatajac punktowo
czy sektorowo. Potrzebne s rozwigzania kompleksowe i calosciowe
wyznaczajace wicle relacji i zaleznosci jednoczesnie w samej
infrastrukeurze, ale tez wspdtpracy migdzywydzialowej. Do takiego
systemu potaczen pieszych naleza m. in.:

* Podstawowa sie¢ piesza — promenady i gléwne dagi, kdre
powinny by¢ potaczone ze soba i z sysiedziwem (v Lublinie
Praedmiescia rozwidkiacasiena AL Rachwickiei, oakademicke,
co wykorzystano tworczo, wpisujac je w zarys postad ludzkiej ze
Starym Miastem jako glowa);

* Srédmiejska sie¢ przestrzeni publicznych — jako najbardziej
reprezentacyjna, obfitujaca w zabytki i sluzaca catemu
miastu;

o Siatka piesza poza gléwnymi ulicami — kazda istniejaca
lub projektowana ulica powinna posiada¢ chodnik
po obu stronach; dotyczy réwniez drég istniejacych,
gdzie o chodnikach zapomniano (np. wokét centréw
handlowych);
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W celu usprawnienia sieci pieszej stosuje si¢ takze:
* Facznodl i ciagtosé w duzej skali —aby zadna dzielnica, szczegdlnie
wymagajaca rewitalizadji czy zaniedbana, nie byla odizolowana,
a istotne polaczenie niedrozne; sie¢ piesza nalezy ksztattowad tak
samo jak sie¢ drég kolowych: jako ciagly; spdjny i hierarchiczny
uklad uwzgledniajacy samodzielne trasy piesze;
* Zapobieganie tworzeniu barier obszarowych i liniowych oraz

Wyspy ,,pieszosci”

ich likwidowanie lub pokonywanie — naleza do nich mu.in:
deweloperskie inwestydje punktowe, grodzone osiedla i obiekty
(przemystowe, targowe, sportowe, oswiatowe), ogrodki dziatkowe,
dzelnice zaniedbane, rzeki, wawozy, linie kolgjowe, drogi
szerokopasmowe, ekrany itp.;

* Place piesze, wokét kidrych lokalizowane s3 ustugi i handel,
aw poblizu znajduj si¢ przystanki komunikagji publicznej;

* Srodki pokonywania réznic wysokosci — alternatywne trasy,
kladki, windy, windy terenowe, platformy, schody ruchome,
kolejka linowa itp.;

* Obnizanie klas technicznych drdg w  celu  umozliwiania
wprowadzania rozwiazan uspokajania ruchu oraz nowych przej&
dla pieszych;

* Ochrong terenéw wolnych od zabudowy — parkéw; terenéw
otwartych, dolin i wawozéw;

* Ksztattowanie zwartego obszaru miasta oraz przeciwdziatania
jego rozlewaniu;

* Wygodne wezly komunikacyjne sprzyjajace udziatowi ruchu
pieszego w komunikacji multimodalne;j.

Wigcej: s. 80.

Jedli dobrze chodzi si¢ wewnatrz osiedli, ale im brakuje pofaczeni zewngtrznych, tworza si¢ ,piesze wyspy” (rys. 1, Krzysztof
Jaraszkiewicz), miedzy ktérymi piesi nie moga si¢ przemieszczaé i dlatego wybieraja ,16dki”, czyli samochody.
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Miedzy Wieniawa a Stawinem brakuje wygodnego polaczenia
pieszego. Jak wida¢ na fotografii, pieszy nie moze skreci¢ tam, gdzie
jada samochody, musi obchodzi¢ skrzyzowanie duzym tukiem.
Jest to typowa przestrzen zaplanowana ,,drogowo” o podmiejskim
charakterze.

Czytelna struktura przestrzenna

Planujac ukfad zabudowy, nalezy pamictaé, ze czytelna struktura
przestrzenna jest dla pieszych elementem miejskiej nawigacji, keéry
ufatwia i zacheca do chodzenia. Czytelna okolica to taka, gdzie
tatwo zorientowa¢ si¢ w kierunkach: mozna zidentyfikowac jakis
przéd”, ,tyl” i strony, centrum i peryferie, by tym samym fatwo
okresli¢ drogg, ktéra doprowadzi nas do celu. Osiedle Choiny (rys. 1)
ma doskonaty centralny skwer, ale zbyt doktadna koncentrycznos¢
i symetria ukladu powoduja, ze osoba z zewnatrz fatwo traci tam
orientacje. Uktad osiedla Mickiewicza na LSM-ie (rys. 2) pokazuje,
jak temu zaradzi¢: centralny skwer ma jasno odréznialne strony
ikierunki. Sprawdzonym od stuleci uktadem jest ,,ruszt” sktadajacy
si¢ z prostych iskosnych ulic oraz réznej wielkosci placow i deptakéw.
(tys. 3a). Trzeba o tym pamietaé szczegdlnie w Lublinie, gdzie
pagérkowata rzezba terenu utrudnia takie planowanie (rys. 3b).
Zr6dto map: OpenStreetMap, s. 96.

3a 3b
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Wezty komunikacji publicznej

Wezel komunikacyjny to po prostu przystanki polozone
blisko siebie, ktére umozliwiaja szybkie i sprawne przesiadanie
sic. W poblizu takich miejsc powinny znajdowa¢ si¢ tez stacje
rowerowe czy parkingi, usprawniajace korzystanie z transportu
multimodalnego oraz miejsca spotkar, ustugi i handel. Na zdjeciu
wida¢ wezel na pl. Litewskim: jeden przystanck w glebi na ul. 3
Maja, dwa przystanki po bokach, czwarty przystanek przy 3
Maja niewidoczny. Zbyt duze odleglosci pomiedzy przystankami
utrudniaja wygodne przesiadanie si¢. Przy weztach przesiadkowych
piesi poruszaja si¢ szybciej. Przeszkadzaja w tym wszelkie przeszkody
jak ten kosz, utrudniajacy sprawdzenie rozktadu jazdy (por. s. 55).

{1,

tacznosc i ciggtosé w duzej skali

Sytuacja komunikadji pieszo-rowerowej migdzy Tatarami i osiedlem
Przyjazni a Srédmiesciem (dystans 1,5-2 km) pokazue jak wielka role
odgrywaja planisci w rozwoju (lub hamowaniu) tego ruchu. Dawno
temu Lublin byt trudno dostgpny od strony wschodniej z powodu
podmoklej doliny Bystrzycy, w ktdrej dodatkowo zatozono Staw
Krélewski (obecnie tréjkamy niezabudowany obszar). Byla to
planistycznie przemydlana koncepcja obronna. Jak widaé, przez
wieki Stare Miasto zachowato swdj obronny charakeer, bo i dzis
pieszym trudno do niego dotrze¢ z lezacych na wschodzie osiedli.
Ich mieszkaricy maja do wyboru jeden mostek na potudniu i $ciezke
wzdtuz dwupasméwki na pétnocy. Nie zaplanowano , przecinki” na
terenie ogrodkéw dziatkowych ani traktu ich ptnocna granica.
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Kratery i barykady

Dobre  planowanie ~ zapobiega  tworzeniu  barier  obszarowych
(ecosprych. jak kratry) i liiowych (iaipyeh ik barykach),
takich jak osiedla ,komérkowe”, ktdre nie nawiazuja tacznosc
z otoczeniem, a dodatkowo odgradzaja si¢ odeni plotami. Na fot. 1 ul.
Weglarza—widoczny brak kontynuadji przejécia dla pieszych i ogrodzenie
oraz wydeptana $ciezka i dziura w plocie. Na fot. 2 dwa przyklady
barierowe: Targi Lublin, ktdre stanely na osi komunikacyjnej Dworzec
PKP — Park Ludowy (w glebi) a dodatkowo ogrodzly si¢ ptotem.
Przez 90% czasu obszar ten jest nieuzywany, ale przez 100% czasu
blokuje komunikacje. Na pierwszym planie droga Lubelskiego Lipca
na estakadzie poprowadzona gora, zamiast w poziomie. Na szczescie
nie zostat zrealizowany najgorszy scenariusz: pierwotny projekt zakladat
budowe nasypu i przejazd w formie tunelu. Byt on znacznie tariszy; ale
catkowicie odizolowatby Targi i Park Ludowy od rejonu Dworca.

Pouczajacym przyktadem troski o zapobieganie powstawania barier
dla pieszych jest budowa dwéch przejéé przez trasg szybkiego w ruchu
obok szwedzkiego miasteczka Arfing. Miasteczko zamieszkuje
zaledwie 10 tys. mieszkaricow (jest wigc ono wielkosci lubelskiego
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osiedla) i otaczaja je jeziora. Niemniej po zbudowaniu trasy jedno
z nich byloby niedostgpne dla ludzi. Aby temu zapobiec zbudowano
kladke i przepust.



Dostep do natury i przestrzeni otwartej

Widoki Londynu z lotu ptaka ukazuja dbatos¢ miejscowych stuzb
planistycznych o zachowywanie zielonych enklaw przestrzeni otwartej.
Takie miejsca daja mieszkaricom niezbedny kontakt z naturg (kt6ry
ludzie prébuja osiagnaé, osiedlajac si¢ za miastem) poprawiajacy ich
zdrowie psychiczne. Jak widaé jest to mozliwe nawet w metropolii, gdzie

Otwarte tereny zieleni maja swoje wlasne systemy komunikagji, keére
tez powinny by¢ badane i planowane, zanim trafig do zewngtrznych
projektantdw; poniewaz zwykle nie znaja oni lokalnych uwarunkowari.
"Tym bardziej jesli w sklad takiego systemu wchodza takze trasy rowerowe

grunt jest na wagg zota. Tylez samo warta jest dla miejscowych wiadz
otwarta przestizeri. Podobnych enklaw nie zastapi kompensacyjne
dosadzanie drzew na pasach zeleni migdzy jezdniami czy tworzenie
miniaturowych skwerdw.

i psie jak w Parku Jana Pawla II (fot. 1). Dobrg okazja do zbierania takiej
wiedzy sa Sciezki wydeptane trwale w trawie i w $niegu jak na Bloniach,
gdzie ich uklad wskazuje na istnienie pieszego skrzyzowania szeSciu
Sciezek (fot. 2).
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Przyktadem zintegrowanego podejécia do planowania systemu
terendw zieleni jest projekt ,,Green Connection” stworzony przez
Forum Kultury Przestrzeni na potrzeby lubelskich starari o tytut
Europejskiej Stolicy Kultury (autorzy: Ewa Kipta, Jan Kamiriski).
Chodzito w nim oto, aby zaplanowa¢ stopniowe przeksztafcanie
zielonych terenéw Lublina (w kt6rych sktad wchodza przede
wszystkim liczne wawozy lessowe i trzy doliny rzeczne) w jedna
sie¢, ktora mozna bezpiecznie prawie bez przeszkod przejsé,
przebiec lub przejechaé rowerem.

Zasada bliskosci i mieszania funkcji

Zasada miasta ,krétkich drég” polega na tworzeniu skupisk
mieszanych funkgji w pieszym sasiedztwie osiedla. W' takich
miejscach koncentrujg si¢ klienci dokonujacy czgsto matych
zakupéw, co sprzyja kontaktom towarzyskim i pozwala na
utrzymanie si¢ wielu niewielkich bizneséw. Zasadg bliskosci
wida¢ dobrze na przyktadzie poréwnania osiedla domkéw
jednorodzinnych na Stawinie i osiedla Kruczkowskiego. Na
Stawinie, jesli cheesz odwiedzi¢ kilka miejsc, raczej wybierzesz
auto. Na Kruczkowskiego pdjdziesz pieszo. Skracanie drég
zamiast ich rozbudowy, zeby wszedzie byto blisko dojs¢ na
piechotg, bo tak jest szybciej, taniej i zdrowiej, jest proste,
ale wymaga wlasciwego dziatania juz na etapie tworzenia
planéw zagospodarowania przestrzennego. Jesli teren jest
zabudowywany wedlug planu dewelopera, ten najczgdcie]
ogranicza si¢ do samych blokéw, bo cena rynkowa mieszkan nie
zalezy od jakosci otaczajacych je ustug i przestrzeni publicznych.
Dopiero pdzniej mieszkaricy widza réznic.
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Efekty stosowania zasady bliskosci w Niemczech: zabudowania sq

skupione w koloniach. Oszczedza si¢ na transporcie. Rosnie o

77
0SC

lokalnych ustug. Kwitna wigzi spoteczne. Lecac nad Polska, widaé, ze

Rozlewanie sie miast -
wzrost kosztéw transportu

Gléwne zagrozenie dla rozwoju miast dzi$ to
nie auto, lecz dom pod miastem. Codzienny
ostrzat centréw przez ogien mozdzierzowy
z przedmiesc.

Rysunek wg Leona Kriera (Zrédto: s 96.),
stynnego urbanisty upowszechniajacego
zasady ,Nowej Urbanistyki”, ilustruje
na czym polegaja skutki rozlewania
si¢ miast. Jedynym sposobem dojazdu
staje si¢ auto, ktéremu trzeba zbudowaé
drogg i zapewni¢ parking. Dodatkowo
czgsto  kierowca  jest zameldowany
w innej gminie, gdzie placi podatki, ale
korzysta z miejskiej infrastrukeury, na
ktdra sktadajq si¢ inni.
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zabudowania sa rozproszone, co powoduje, ze na zatatwienie kazdej
sprawy trzeba wigeej czasu i paliwa.



Nawierzchnia to podtoga ,korytarza”, ktérym poruszaja sie piesi. Ma ona wptyw na rézne aspekty ruchu pieszego: ptynnos¢,
bezpieczenstwo, estetyke otoczenia. Istnieje tez wiele szczegétowych rozwigzan dotyczacych nawierzchni odpowiadajacych na
potrzeby poszczegdlnych grup pieszych, o czym szerzej w kolejnym rozdziale. Tutaj zajmiemy podstawowymi zagadnieniami,
o ktérych warto pamietac, projektujac pokrycie chodnika czy alejki. Wiele juz napisano o kostce i dziurawych chodnikach, wiec nie

ma sensu sie o tym rozpisywac, natomiast warto podkreslic:

Chodnik powinien
by¢ rowny i tadny!

Stare chodniki na ul. 1 Maja (fot. 1). Powodem ich zlej jakosci jest
zaniedbanie, co dziwi, bo ulica jest ludna i polozona przy dworcu
PKP, a wigc przy ,.bramie miasta” (,Saper” to cz¢§¢ corocznych
,Drziatani efemerycznych” studentéw Wydzialu Architektury
Krajobrazu KUL pod kierunkiem Jana Kamiriskiego, rok 2015).
W jakosci chodnikéw najbardziej irytuje przechodniow wiasnie
ich zly stan, ktéry moze utrzymywa¢ si¢ przez dekady jak na
Bloniach pod Zamkiem (fot. 2). Jednak nie wszystko co stare
trzeba koniecznie modernizowad. Cho¢ nawierzchnie asfaltowe
stosowano w PRL-u, to wilasnie one najlepiej przeszly prébe
czasu. Wciaz sa réwne, a jedli nie zawsze to i tak réwniejsze
od tych zbudowanych z kostki w XXI wieku. Argumentem za
kostka wysuwanym przez drogowcéw jest jej tatwa rozbieralnos¢
w celach remontowych. Czy jednak chodnik powinien by¢ dobry
do rozbierania, czy raczej do chodzenia? A skoro o tym mowa —
nawet wielokrotnie remontowany asfaltowy chodnik w Wiedniu
wyglada schludnie i ciekawie, bo si¢ go po remoncie starannie
odtwarza (fot. 3). W zabytkowych $rédmiesciach czgsto stosuje
si¢ historyzujaca tamang kostke granitowa, ktéra nie jest mita
do chodzenia, ale zawsze mozna przeprowadzi¢ przez nia pasy
réwnego chodnika pokrytego ptytami jak w Krosnie (fot. 4).
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Strefowanie

.....

domu: inna w salonie, inna w garazu. W miejscach reprezentacyjnych
powinny by¢ najdrozsze i najbardziej eleganckie. Na osiedlach mogg
by¢ tylko fadne i wygodne. W ten sposéb mozna wyrézni¢ kilka
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Kostce juz
dziekujemy!

Sama w sobie kostka nie jest zta nawierzchnia, ale po pierwsze,
s3 lepsze, a po drugie, kostka jest wszedzie. Wyrdzniamy kostke
fazowang (tworzaca zaglebione rowki na stykach) i niefazowana,
Pierwsza jest nieprzyjazna dla wézkéw, rolek i hulandg, Obie
tatwo ,klawiszuja” i zarastaja. Kostka fazowana pokrywa cate
polacie miast, nadajac chodnikom ziarnista, regularng fakture,
ktéra nuzy i optycznie zmniejsza przestrzen (fot. 1). Kostke tatwo
sic ukfada, wiec czgsto robi sie to niedbale na zbyt mickkim
i niestabilnym podlozu, co sprawia, ze szybko si¢ zapada i faluje
(fot. 2). ,Klawiszujaca” kostka na drodze pieszo-rowerowej
oczyszczona  spolecznie  przez  Porozumienie
z zarastajacej ja trawy (fot. 3).

Rowerowe

&

stref uczytelniajacych miasto. Kostka zlikwidowata te podzialy. Ktére
zdjecie pochodzi z parkingu przy hurtowni, cmentarza, chodnika
osiedlowego, chodnika w centrum?



Zroznicowanie i efekty optyczne

Istnieje ogromna liczba wzoréw i fakeur nawierzchni. Mozna je
ze soba laczy¢ (np. stosowad kostke w miejscach instalacji malej
architektury), urozmaica¢ innymi nawierzchniami, osiagajac
réznorodne efekty, takie jak: wskazywanie drogi, podkredlanie
waloréw historycznych, wplywanie na poczucie dystansu, tworzenie
klimatu miejsca. Niektére miasta styng ze swoich nawierzchni,
a ich ulice to prawdziwe ,festiwale chodnikéw”. Piesi to lubia.
Ikona Lisbony i miejskich posadzek jest Plac Rossio (fot. 1). Cata
Lizbona wylozona jest taka drobna, kamienna kostka. Jej estetyka
wynagradza niedogodnosci. Posadzki historycznego  centrum
Malagi zadziwiaja réznorodnoscia. Sa dzielem sztuki samym
w sobie (fot. 2). Podobny rezultat osiagnigto na alejkach lubelskiego
Ogrodu Botanicznego dzigki zwyklym, fatwo dostgpnym
materiatom (fot. 3). Taki efekt w modzie bywa nazywany ,vintage”
lub ,,casual”. Stary asfalt uzupelniany sukcesywnie fatkami réznych
materialéw (takze mozaika plyt betonowych) pasuje do rodlinnosci
i nadaje alejkom charakter palimpsestu i nieco odrealniony nastrdj
tajemniczego ogrodu”. Plac miejski w Ostrawie (fot. 4) — réwne
betonowe plyty z meandrem podobnym do tego w Lizbonie,
keéry w kazdym kierunku wyglada inaczej. Dzigki temu optycznie
skraca dystans bez nadmiernej regularnosci. Na koniec przyklad
strefowania z Nowego Sacza: zamiana kamiennych plytek na kostke
informuje nas, ze wychodzimy ze strefy zabytkowego rynku. Na
ostatnim zdjeciu (fot. 5) widaé, jak duze, réwne i gladkie plyty
poszerzaja optycznie przestrzeri chodnika. Dzigki temu prospeke
Giedymina w Wilnie wyglada elegancko i schludnie. Drobniejsza
kostka na poboczu pozwala unikna¢ nudy i montowaé elementy

malej architekeury.
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W Piasecznie pod Warszawg dzigki pokryciu jezdni tranzytowej
kamieniami podobnymi do tych na placu powstat wizualny efeke
jednosci przestrzeni po obu stronach, a kierowcy przejezdzaj tedy
z wicksza uwaga (fot. 1). Grenoble: pas réwnego chodnika przez
torowisko oswaja przestrzeni, chodzi¢ mozna wszgdzie, ale ten zabieg
to podkresla (fot. 2); dzigki szlachetnej nawierzchni nawet rynsztok
moze by¢ elegancki (fot. 3); na Zachodzie stosuje si¢ wiele tadnych
nawierzchni betonowych, keére nadaja si¢ na osiedlowe chodniki (fot.
4, 5); bardzo ocieplaja przestrzeri polaczenia nawierzchni ciaglych
betonowych lub bitumicznych z utwardzanymi (fot. 6). Nawierzchnie
utwardzane nadaja si¢ do parkéw i traktdw spacerowych w otoczeniu
przyrody, czyli wszedzie tam, gdzie warto podkresli¢ bliskos¢ natury
przez kontakt z gruntem. Naturalny kolor, konsystencja i dZzwick sa
odmiang w miejskim, silnie zagospodarowanym otoczeniu, dajac
mieszkaricom namiastke ,dzikosci”. Ze wzgledu na amortyzacje sa
dobre dla biegaczy i nordic walkeréw, ale wykluczaja rolki i hulajnogi.
Taka nawierzchnig zastosowano na $ciezce wokdt umocnieri Starego
Zamoddia (fot. 7) i w Kozdéwee (fot. 8). W lubelskim Ogrodzie
Saskim niestety w wielu miejscach zbyt ilasta powierzchnia zamienia
sic w btoto (fot. 9). Na taka nawierzchni¢ nie nadaja si¢ drobne
otoczaki, kedrymi wysypano Plac po Farze na lubelskim Starym
Miescie (sa one niestabilne i grzezng w nich stopy).



Potrzeby pieszych

W tym rozdziale pozostajemy w temacie przemieszczania sie pieszych w celach komunikacyjnych, ale tym razem interesuja nas
ich potrzeby indywidualne lub specyficzne, wynikajace z takich uwarunkowan, jak: sposéb kontaktu z nawierzchnia, sprawnosc,
pogoda czy szczegdlne zachowania. Sa to fundamentalne potrzeby, ktérych zaspokojenie dla wielu 0séb jest warunkiem ich

mobilnosci.

Pieszy nie zawsze znaczy to samo

Stereotypowy obraz pieszego to pojedynczy, sprawnie poruszajacy

si¢ cztowiek z wolnymi rekami. W rzeczywistosci ogromna czgsé

przechodniéw odbiega od tego rysopisu. Naleza do nich np.

potrzebujacy wigcej miejsca (ich potrzeby opisano szerzej przy

omawianiu skrajni ruchu pieszego), ale takze osoby:

* noszace obuwie na wysokim obcasie lub z migkka podeszwa
(réwna nawierzchnia);

* uzywajace kétek w walizkach, wézkach, rolkach, deskorolkach,
hulajnogach itp. (réwne nawierzchnie oraz podjazdy i krawezniki

0 cm);

Styk z nawierzchnia

We wspdtczesnych miastach coraz wigeej oséb  styka sie
z chodnikiem w sposob wymagajacy bezwzglednej réwnosci
nawierzchni. Nalezg do nich ludzie korzystajacy z quasi-pieszych
srodkéw transportu, o ktdrych kiedys nie $nito si¢ inzynierom,
takich jak: deskorolki, hulajnogi i rolki. Rosng tez oczekiwania

wobec nawierzchni przestrzeni publicznych ze strony zwyklych

« niewidome ($ciezki, sygnaly dzwigkowe itp.);

« wyjatkowo szybkie lub wolne, potrzebujace udogodnien ze
wzgledu na swoja mobilno$¢ lub niemobilnosé, np. biegacze
(ziemne $ciezki, dtugie trasy), stojacy (opieralniki) i osoby
z trudno$ciami w poruszaniu si¢ (porecze, siedziska), osoby
$pieszace si¢ na autobus;

e odczuwajace potrzeby naturalne zwigzane z warunkami
zewngtrznymi (upal, zimno, deszez itp.) czy fizjologia (toalety)

* z psami (wigcej miejsca, psie toalety itp.).

pieszych, ktorzy chcieliby pokaza¢ si¢ w miescie w modnych
butach na wysokim obcasie lub na migkkiej podeszwie. Dopiero
w zblizeniu wida¢, dlaczego w ich przypadku drobne, zdawatoby
si¢, nieréwnosci nawierzchni mogg grozi¢ powaznymi upadkami
i urazami.
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Woézkarze

Utarlo si¢ uwaza¢, ze schody i nieréwnosci nawierzchni
sprawiaja trudnos¢ gléwnie waskiemu marginesowi oséb na
wozkach i majacych powazne trudnosci z podnoszeniem nég.
Warto jednak pamictaé, ze takie same problemy maja rodzice
zabierajacy dzieci na spacer w wézkach, ktérzy wielogodzinne
przechadzki majgq wrecz w swoich codziennych obowiazkach.

Krawezniki 0 cm i ,,szpilkostrady”

Jednym z rozwiazand stuzacym zaréwno ,wézkarzom”, jak
i innym ,kétkowcom” sa ,krawezniki 0 cm”, czyli plynne
przejscia jezdnia—kraweznik—chodnik. Sprawiaja one, ze pokonanie
granicy miedzy chodnikiem a jezdnia jest niezauwazalne, a wigc
bezpieczne i wygodne (fot.1). Oznacza to w praktyce, ze réznica
wysokosci jezdnia — chodnik musi by¢ zniwelowana pochylnia
o maksymalnym nachyleniu 8 stopni. Blednym rozwiazaniem sg
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Dla takich 0séb pokonywanie wielu pozornie nieistotnych
odkrytych sptywéw wody moze by¢ uciazliwym problemem.
Brak troski o potrzeby tych grup uzytkownikéw moze czasem
szokowac.

krawezniki trapezoidalne (fot. 2) lub obnizone do 1-3 cm (fot.
3). Jedynym satysfakcjonujacym rozwigzaniem jest catkowite
schowanie krawgznika w poziomie gruntu. Wszystkim tym
grupom stuza $ciezki o réwnej nawierzchni w mniej réwnym
bruku, zwane nieco lekcewazaco ,szpilkostradami”. Pomocne
jest tu kazde zmniejszenie szczelin migdzy kamieniami bruku czy
zmniejszenie ich liczby na osi ruchu (fot. 4, Rzeszéw).



Z zycia niewidomych

Osoby niewidome orientujg, si¢ w przestrzeni za pomocg stuchu
i dotyku. Jest to oczywistosé, o ktdrej zapominaja osoby widzace
projektujace ulice, i ktdra sprawia, ze interes pieszych widzacych
nie zawsze jest zbiezny z potrzebami niewidomych. Niewidomy nie
wie, ze Swieci si¢ zielone $wiatlo, jesli na przejscie wjezdzaja skrecajace
auta i nie slycha¢ sygnatu dzwickowego (fot.1). Taki sygnat nie
musi jednak by¢ elektronicznym piskiem irytujacym widzacych.
Zmiennie, i czesto niewlasciwie, parkujace auta sprawiaja, ze ta
sama trasa moze dla niewidomego wyglada¢ codziennie inaczej
(fot. 2). Na duzych przestrzeniach niewidomy traci orientacje (fot.
3). Do jej odzyskania potrzebuje jakiejkolwiek ciaglej nieréwnosci.
Moze to by¢ np. rynsztok lub réznica w fakturze nawierzchni

(for.4), niekoniecznie specjalna karbowana $ciezka. Sciezki takie
nie musza by¢ z6tte, bo niewidomii i tak ich nie widza, a widzacym
niepotrzebnie rzucaja si¢ w oczy, natomiast mozna je umiesci¢ na
dotykalnym planie (fot. 5). Krytycznym miejscem dla niewidomego
jest granica chodnika i jezdni. Kraweznik 0 cm, tak wygodny dla
wszystkich poruszajacych si¢ na kétkach, czyni t¢ granice zupetnie
niewyczuwalng dla niewidomych. Dlatego w takich miejscach
potrzebuja oni dodatkowych sygnalizatoréw. Zwykle stosuje si¢
w tym celu plyty z guzami (fot. 7), keére jednak powinny by¢
szersze niz dtugos¢ kroku, a guzy na nich wyraznie wyczuwalne
(i dokfadnie odsniezane). Dobrym sygnalizatorem jest wyraznie
odczuwalne obnizenie chodnika (fot. 8).
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Stanie, czekanie, przysiadanie

Nieodlacznym elementem chodzenia jest stanie lub przysiadywanie
tylko na chwile, aby poczeka¢ na kogos, odsapna¢ albo zrobi¢
porzadek w torbie. Bardzo czgsto aktywnos¢ taka pojawia
sic w konkretnych miejscach, na ktdrych istnienie wskazuje
zachowanie pieszych. Wielu z nich nie chee si¢ jednak tam
rozsiada¢ na fawkach, lecz tylko oprze¢ si¢ o cos (noga lub pupa)

Toalety

Kwestia publicznych toalet nie wymaga szczegSlowego
omawiania. Ich brak wielu osobom ogranicza zasigg spacerdw,
a innych sktania do zatatwiania si¢ gdzie popadnie na oczach
przechodniéw. Na Zachodzie juz dawno stosuje si¢ ukryte za
parawanami uliczne pisuary oraz proste toalety automatyczne.
W Polsce stoimy w rozkroku miedzy rozwigzaniami drogimi
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albo przycupna¢ czy usig$¢ nieco wyzej, aby obserwowaé teren.
W takich miejscach stosuje si¢ wiele pomystowych rozwiazan
takich jak opieralniki (znane z autobuséw lub restauradji fast food)
i minisiedziska pozwalajace na szybkie ,mi¢dzyladowanie” na

trasie marszu.

i prowizorycznymi. Na zdjeciach: wtopiona w krajobraz i efektowna
toaleta w Gdarisku oraz kabina ustawiona ,dyskretnie” w miejscu
czgstego oddawania moczu, ktdrej lokalizacja nie znalazta jednak
akeeptagji u konserwatora zabytkéw. Problem zostat dostrzezony,
uczymy si¢ go rozwiazywac.



Goraco

Robi si¢ coraz gorecej, a w czasie upatu ludzie potrzebuja odpoczaé
w cieniu. Dlatego istotne jest, aby nie zapomina¢ o tym przy
lokalizacji fawek. Pierwsza od kilkunastu lat nowa parti¢ tawek
na lubelskim deptaku ustawiono tylko w storicu, dlatego nike
nie mdgt z nich korzysta¢ (fot.1). W Sanoku wszystkie fawki na
przyrynkowym placu ustawiono pod drzewami (fot.2). Publiczne

Pada

Dwa proste i efektywne sposoby ochrony przed deszczem osdb
robigcych zakupy bez potrzeby zamykania przestrzeni pod dachem
galerii handlowej: tradycyjne podcienia w Krasnobrodzie i daszek

zraszacze pozwalajace ochlodzi¢ si¢ przechodniom nie musza mie¢
formy framugi. Oto pomyslowy zraszacz wzdtuz Iwowskiej ulicy
przyciagajacy pieszych w poblize ukrytej za zastonami kawiarni
(fot.3). Obok tradycyjny sposéb ocieniania ulicy winorola z Thilisi
(for4). Takie rozwiazania trzeba bedzie zacza¢ przenosic na polski
grunt.

otaczajacy pawilony na osiedlu Kruczkowskiego z lat 70. Mozna
zrobi¢ sprawunki i pogada¢ bez otwierania parasola.
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Ciemno

Tluminagje przestrzeni publicznych miast nie tylko sprawiaja, ze sa
one bardziej atrakcyjne. W miesiacach zimowych, kiedy wystepuje
biologiczny niedobdr $wiata, takie publiczne ,$wietlne prysznice”
poprawiaja nastrGj przechodniéw, pozytywnie wplywajac na
psychiczne samopoczucie mieszkaficow jako spotecznosci.

Pies jest najlepszym przyjacielem cztowieka, dlatego relacjom pies — cztowiek w przestrzeni publicznej warto poswieci¢ osobny
rozdziat. Dla wielu 0séb spacerowanie z psem to podstawowy sposdb korzystania z otoczenia i spotykania znajomych. Rodzi to
tréjstronna relacje: swoje potrzeby maja psy, ich wtasciciele i inni piesi.

Kupy / kultura / toalety

» T'woj pies— Twoja kupa” to najbardziej precyzyjne okrelenie tego,
o co najczesciej chodz, kiedy méwimy relacjach pies — cztowiek
w miescie. Specjalne kosze i dystrybutory torebek na psie
odchody maja znaczenie raczej wychowaczo-propagandowe niz
praktyczne. Odchody mozna wrzuca¢ do kazdego kosza, a kazdy

wlasciciel psa powinien mie¢ na nie male, biodegradowalne
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torebeczki, ktdre sprzedaje si¢ w sklepach. Chodzi o to, aby ich
uzywaé szczegdlnie tam, gdzie poruszaja si¢ piesi lub gdzie widok
psich kup moze przeszkadza¢. W miejscach pozbawionych
trawnikéw potrzebne sa osobne psie toalety. Moga one by¢
réwnie eleganckie jak ludzkie (Grenoble).



Ulice i wybiegi - psi Facebook

Whrew pozorom spacer dla psa to co$ wigeej niz skorzystanie z toalety.
Jest to okazja do towarzyskich spotkari i fizycznej aktywnosci zwierzat
—a przy okazji ludzi. Dlatego warto tworzy¢ wybiegi wszedzie tam,
gdzie nie ma miejsca na spacery po ulicy. Psy bowiem réwniez
maja swoje potrzeby spofeczne. Chea poby¢ z innym psami,
pobiegaé, pobawi¢ sic. W czasie spaceru psy sprawdzaja Slady
innych psow i zostawiaja swoje, w czym nie rdznig si¢ zbytnio od
ludzi korzystajacych z Facebooka. Po wieczornej odpowiedzi na
ostatnie ,,posty” i zostawieniu whasnych ,statuséw” na terenowym
»omellbooku” pies moze spokojnie zasna¢. Na zdjeciu wybieg
w Tibilisi.

Ktujagce nawierzchnie

Takze dla pséw nie wszystkie miejskie nawierzchnie sg dobre.
Zwierzgtom szkodzi sdl, ktdrg posypuje si¢ chodniki i jezdnie
w zimie. Zdarza si¢ tez, ze mniejsze psy unikaja nawierzchni
wysypanych ostrym gresem, keéry kiuje w fapy. W takich
sytuacjach psy nie cheg i$¢ lub schodza na jezdnie.

Krzyzowanie sie szlakéw

Mato znanym, ale istotnym problemem jest naktadanie si¢ lub
krzyzowanie szlakéw psiarzy i innych pieszych spacerujacych
z dzie¢mi. Jesli tylko to mozliwe, nalezy takie szlaki
identyfikowac i rozdziela¢. Na tym zdjeciu widaé, ze w Parku
Jana Pawla II miejsce piknikowe wyznaczono doktadnie tam,
gdzie wihasciciele pséw chadzaja na spacery. Stupki z napisem
zapewniajacym, ze tu jest czysto, $wietnie nadaja si¢ do
obsikania. Tymczasem osoby korzystajace z trawy wola miejsce
obok, pod drzewami, na wzgérku, gdzie trwa nie jest skoszona.
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Szczekanie zza ptotu

Utrapieniem dla chodzacych po osiedlach domkéw jednorodzinnych
sa psy, ktére szczekaja na przechodniéw. Seria takich naglych,
glosnych  dzwigkéw, dobiegajaca czasem na raz z  wielu
kierunkéw jest odbierana przez czowieka jako agresywna, potrafi
przerwaé mysli i rozmowe lub obudzi¢ dziecko z trudem uspione
w wozku. Tymezasem pieszy na ulicy ma prawo do ciszy i nic nie
usprawiedliwia whascicieli pséw, ktérzy toleruja takie zachowania
swoich zwierzat.

Bezpieczny czy straszacy?

Ten rozdziat rozwija refleksje na temat niepotrzebnego stosowania sygnatéw ostrzegawczych i srodkéw bezpieczenstwa
w przestrzeni publicznej. Ich nadmiar sprawia, ze staje sie ona miejscem nie tyle bezpiecznym, co pstrokatym i nieprzyjemnym
a wrecz opresyjnym. Jest to efekt znany kazdemu, kto w zyciu codziennym zetknat sie z nadopiekuriczoscig czy nadmierng,

nadskakujaca troska.

Zbedne kolory i bariery

A\ naszym otoczeniu mozemy znalezé caly galeri¢ przykladéw
sstraszacej”  infrastrukeury  w zalozeniach  majacej  zapewniad
bezpieczeristwo, a w rzeczywistosci stosowanej bezrefleksyjnie i czgsto
zbednej. Oczywiscie, pstrokate kolory sa lepiej widoczne, ale warto
sobie zada¢ pytanie: dlaczego? Poniewaz pelnig konkretng role
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w przyrodzie: maja budzi¢ odruchowy strach w napastniku. Ilustruje
to ubarwienie koraléwki, jadowitego weza (Zrédlo: e-bliskoprzyrody.
p)). Obok waz mleczny, ktéry ,,udaje” koraléwke na zasadzie mimikry.
Dalekim echem tego zjawiska sa biato-czerwone odblaskowe stupki.
Tylko kogo i po co maja straszy&



W wielu sytuacjach s3 to rozwiazania Zle zaprojektowane lub
typowo techniczne, kedre nie zostaly zweryfikowane pod wzgledem
estetycznym. Czesto najwyrazniej nike w ogdle nie sprawdzit w terenie
koniecznodai ich uzycia. Oro kilka przykladéw:

1.

Parking przy supermarkecie i plac manewrowy z wjazdem
dla tiréw — przyktad miejsca, gdzie uzywa si¢ kolorowych
ostrzegawczych stupkéw zgodnie z ich przeznaczeniem. Tu
spetniaja swoja role.

. Ulica z uspokojonym ruchem i szerokimi chodnikami upstrzona

grubymi, biato-czerwonymi stupkami antyparkingowymi sprawia
wrazenie wyjatkowo niebezpiecznej. Tutaj wystarczylyby cienkie
stupki w neutralnym kolorze z jasng koricéwka. Zastosowanie
odblaskowej powierzchni w o$wietdonym miescie nie ma

uzasadnienia

. Pelnowymiarowa drogowa tablica ostrzegawcza dobra dla tiréw,

ale zbgdna na drodze rowerowej (wystarczytoby namalowanie
na drzewie kilku paskéw). Dodatkowo droga rowerowa
zostata blednie poprowadzona po stronie wyj¢ z posesji (stad
konieczno$¢ zaznaczenia pasami licznych skrzyzoward).

. Zbedny jakrawoczerwony kolor drogi rowerowej (czerwony

grysik naklejony na weiaz $mierdzacy nawet po paru latach klej).
Dodatkowo barierka chronigca pieszych od... wypadnigcia

z chodnika na trawnik? Na pewno uniemozliwia ona ucieczke
pieszego w razie kolizji. Réwniez poczatkujacy rolkarz wolatby

upas¢ na trawe niz na barierke.

. Fundamentalnasprzecznosé: traktpieszo-rowerowy poprowadzony

wzdhuz brzegu Zalewu Zemborzyckiego ze wzgledu na walory
krajobrazowe i zb¢dna biato-czerwona barierka ostrzegajaca
przed niebezpieczeristwem korzystania z tej formy rekreagji.

. Grodzone osiedle w Biatolece. Whrew pozorom mieszkania

byly tu tanie, lecz aby nada¢ im blichtr prestizu, dodano
szlabany i portiernie. W ten sposéb mieszkaricy muszg placié
za to, ze ich przestrzed publiczna jest podzielona i petna

wicibskich spojrzeni ,,ochrony”. Pilnujacej przed czym?

. Trakt spacerowy koto Ogrodu Botanicznego nad Czechéwka,

Blisko$¢ koryta rzeki sklonita projektantéw do instalacji
tradycyjnej barierki, ktéra w potaczeniu z poprowadzeniem
chodnika zbyt blisko ogrodzenia powoduje, ze nie sposéb si¢
tu mina¢ na rodzinnym spacerze, a z wysokosci oczu dziecka
ta alejka sprawia wrazenie toru do przepedzania bydta.

. Stojacy w tym miejscu znak informje, Ze mamy do czynienia

ze schodami, co sktania przechodnia do szukania w nim
ukrytych znaczeri. Moze chodzi o schody ruchome?
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Dobre pomysty

W kazdym ciagu schodéw, nawet na dworcu czy w metrze,
zaznacza si¢ tylko pierwszy i ostatni schodek z serii.
Nieznajomos$¢ tej zasady i moda na przesad¢ w stosowaniu
kolorystycznych sygnaléw ostrzegawczych sktonity kogos
do pomalowania kazdego stopnia. Dzigki temu schody
prowadzace z ul. Pétnocnej na Paganiniego staly si¢ najbardziej
zauwazalnym obiektem w okolicy. Na szczgicie z czasem kolor

Od 2015 roku wszystkie nowe stupki w Lublinie poza strefa
ochrony konserwatorskiej maja forme pstrokatych walcow.
Na ulBursztynowej udalo si¢ je sfotografowaé jeszcze bez
odblaskowej, biato-czerwonej okleiny. Widag, ze stupki biate bylyby
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wyblakt. Niestety zapomniano o porgczach dla praworgcznych
idacych w gére. Obok przyktad, jak polepszy¢ widocznosé
paséw bez stosowania czerwieni. Wystarczy powickszy¢ lokalny
kontrast na granicy koloréw jak przy wyostrzaniu obrazéw.
Innymi stowy, polega to na zaznaczeniu konturéw biatych
paséw na szarym tle (Wieder).

wystarczajaco widoczne. Obok w znacznie bardziej uczgszczanym
miejscu (Warszawa, Al. Jerozolimskie) wystarczaja czarne z z6ttymi

gi(')wkami.



Tizy dobre pomysty dotyczace barierek. W Warszawie zamiast — ale nie zasmiecaja widoku i jeszcze mozna na nich usias¢ (fot. 2).
gestych barierek-kaloryferéw z grubych, srebrnych rurek stosuje sic  Na ul. Bursztynowej piesi chodza wyniesiong droga rowerowa, na
barierki znacznie mniej rzucajace si¢ w oczy (fot. 1). W Lizbonie,  ktdrej czuja si¢ lepiej niz na chodniku mimo braku jakichkolwiek
podobnie jak we Lwowie, zamiast stupéw antyparkingowych zabezpieczer” (fot. 3).

montowane s3 kamienne pétkule, ktdre spelniaja te samg funkgje,

W tym rozdziale zajmujemy sie sytuacjami zwigzanymi z dtuzszym pobytem pieszych w jednym miejscu, kiedy pobyt ten
ma charakter rekreacyjny, towarzyski czy rozrywkowy. Jest wiec forma spedzania czasu wolnego i nie nalezy do czynnosci
koniecznych jak komunikacja (przemieszczanie sie). Kiedy$ czas wolny byt czyms$ oczywistym i ,niewidzialnym”. Dzi$ o zasoby
czasu wolnego mieszkafncow toczy sie gra rynkowa, w ktérej miasto jest tylko jednym z konkurentéw. Inni konkurenci
to media, multimedia i centra handlowe. Co ma miasto z konkurencyjnej oferty spedzania czasu wolnego w przestrzeni
publicznej zamiast przed ekranem? Jest bezpieczniejsze, zadbane, czystsze, lepiej sie prezentuje ,na zewnatrz”, mieszkancy sa
zdrowsi i sprawniejsi, bardziej rozwinieci jako indywidualni obywatele i jako spotecznos¢, bo czuja lokalna tozsamos¢. Miasto
stuzy im jako infrastruktura spotkan. Przestrzen publiczna dziata jak fizyczne medium spotecznosciowe. Spedzanie czasu
w przestrzeniach publicznych jest wiec odrebng dyscypling wiedzy wartg osobnej publikacji. Mozna ja podzieli¢ na cztery
gtébwne, powiagzane ze sobg zagadnienia, o ktérych bedzie mowa ponizej. A dalej wybrane sytuacje sygnalizujace szersze
tematy. Ukazujg one w wiekszosci tradycyjne rozwiagzania, poniewaz obecnie paradoksalnie tatwiej jest kupi¢ droga nowos¢
z katalogu, niz zastosowac pomysty stare, dobre i tanie.
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INFRASTRUKTURA

Infrastrukture do spedzania czasu spotykamy na kazdym
kroku: plac zabaw, chodnik, tawke, fontanng... Piaskownica
na $rodku deptaka w Nowym Saczu jest przyktadem coraz
wickszego urozmaicenia takich elementéw zagospodarowania
przestrzeni miejskiej. Swiadczy ono o zmianach miejskiego
stylu zycia. Centra miast cierpia na brak placéw zabaw, a sama
zabawa przestaje by¢ czyms nieeleganckim czy niepowaznym.

OFERTA

Symbolem oferty spedzania czasu w Lublinie stat si¢ widoczny
na zdjeciu Most Kultury. Oferta ma swojego autora, ktdry
angazuje si¢ w organizacj¢ czasu odbiorcéw. Z oferta ,,wychodzi”
si¢ do ludzi, wigc mozna jg rozumie¢ jako rodzaj komunikagji
— zaproszenie do uczestnictwa. Co prawda, infrastruktura tez
niesie ze sobg pewng oferte, ale w infrastrukturze najwazniejsze
s3 sprawy technologiczne. Dlatego traktujemy ja jako co$
odrebnego od oferty.
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KULTURA

Kultur¢ spedzania czasu w miejscach publicznych tworza
zwyczaje mieszkaricéw, ktére widzimy na ulicach czy placach.
Nie chodzi wige tylko o dbanie o czysto$¢. Siedzenie przed
domem jest tradycyjnym przyktadem tej kultury pochodzacym
z czaséw, kiedy ulice byly cichsze i spokojniejsze. Zwyczaj do
dzi$ spotykany u nas w matych miasteczkach. Na tym zdjeciu:
uliczka w Thilisi.

SPOSOBY

Odkrywamy coraz wigcej sposobdw spedzania czasu w miescie.
Jednak czgsto znamy je tylko z widzenia, bo nie ma dla nich
infrastruktury ani zwiazanej z nimi oferty i kultury. Niektore
gry wymagaja bowiem przygotowanych miejsc, nauki
i dobrego przyktadu innych. Na zdjeciu dorosli grajacy w bulle
w parku Vigelanda w Oslo. Bulle mozna u nas kupi¢ bez
trudu, ale nikt ich nie uzywa, bo brak nam kultury uprawiania
gier towarzyskich w miejscach publicznych.



Syndrom ,tawki dla pijakéw"”

Wskaznikiem stosunku polskiego spoteczeristwa do przestrzeni
publicznej jest usuwanie z otoczenia wszelkich tawek, zeby nie
okupowali ich ,pijacy i géwniarzeria”. W ten sposob wylewa
si¢ dziecko z kapiela, bo tawek potrzebuja wszyscy, takze osoby
starsze czy rodzice. O tym, ze mlodziez nie ma gdzie si¢ podziaé
nike nie mysli, ale kazdy chetnie narzeka na nastolatkéw
siedzacych przed komputerami. Gdzie maja siedzie¢, skoro
zabrano im fawki? Gdyby tawek bylo w bréd, z pewnoscia
imprezowicze wybieraliby te bardziej ustronne.

Strach przed trawa

Procesja Bozego Ciata na Tatarach. Za plecami fotografa jest ottarz,
ale ludzie nie zblizaja si¢ do niego. Nie wchodzg na trawe, jakby
to byla przeszkoda wodna. By¢ moze od dziecka upominano ich:
»Nie depta¢ trawnika!”. Obok uzytkownicy trawnika w parku
Vigelanda w Oslo. Na Zachodzie trawa to nie widok i bariera,

W tym samym czasie w Tibilisi: dzigki tawce panowie moga zagra¢
w tradycyjna i popularng gre korotkije nardy. Warto zauwazyc¢,
ze jest to gra mobilna, ktdrej nie wyparly mobilne gry na
telefony komérkowe. Dlaczego? Gruzja to kraj cieplejszy niz
Polska, wiec fatwiej tam o siedzenie na fawce. Ale przeciez i u nas
nie brak pogodnych dni. Brakuje natomiast miejsc, gdzie mozna
si¢ od malego uczy¢ spedzania czasu na powietrzu.

ale co$ pomigdzy dywanem i plaza. Stuzy do siedzenia, lezenia,
jedzenia. Ludzie okupuyja zielone bfonia, ale takze zwykle skwery
i trawniki. Nauka siadania na trawie to pierwsza lekcja korzystania
z przestrzeni publicznych w Polsce.



Nauka korzystania z miejsc

Fundagja ~ Sztukmistrze  oferuje  spontaniczne — warsztaty
korzystania z Bloni koto Zamku Lubelskiego dla poczatkujacych
i zaawansowanych: chodzenie po ta$mie, zonglerka, lezenie na
hamaku. Mozesz si¢ przytaczy¢. Przystari, popatrz, usiadz. Mozesz
pogada¢ albo samemu sprébowaé.

Wielofunkcyjnos¢é miejsc

Warto zwréci¢ uwage na dwa miejsca przy Centrum Kultury.
Pierwszym sa schodki wokét obnizonego placu, ktére mogg
stuzy¢ jako amfiteatr, tworzac jedng z nielicznych przestrzeni,
gdzie publiczno$¢ przedstawien ulicznych ma petny komfort.
Kolejnym jest widoczna na drugim zdjeciu rampa dla rolkarzy

Miejsca inspirujgce do spedzania czasu

Rozwiazanie w duzej skali: samo przebywanie na wielkim
placu uksztattowanym w formie zbocza w sasiedztwie wielkich
okretowych wywietrznikéw jest przezyciem (plac przed Centrum
Pompidou w Paryzu). Analogicznym przezyciem w matej skali
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i deskorolkarzy, ktéra $wietnie sprawdza si¢ w dyscyplinach
dla miodszych, migdzy innymi w fapaniu pitki i wbieganiu na
intrygujaca pochylo$¢. W ten sposob przechodzimy do tematu
miejsc, ktére samym swoim klimatem przyciagaja ludzi i inspiruja
do réznych interakgji.

jest siedzenie blisko wody, zabawa jej strumieniem i stuchanie
plusku. Madre wykorzystywanie naturalnych ludzkich
instynktéw sprawi, ze mieszkaricy beda lubili swoje miasto.



Podwdrko to wiecej niz plac zabaw

Kwesti¢ spedzania czasu na dworze (,na polu”) przez dzieci
w ostatnich dekadach sprowadzono do placéw zabaw, ktdre
coraz czesciej stajg si¢ karykaturg samych siebie. Sg echem cistej
funkgcjonalizacji przestrzeni: to miejsce stuzy do zabawy i jest
bezpieczne, a poza tym miejscem si¢ nie bawimy. Niepotrzebnie
grodzone, sztucznie, wesole, ale nudne. To mentalne przygotowanie
do mieszkania w grodzonym osiedlu. Tymczasem stare, dobre
podworko jest czym$ wigcej niz placem zabaw. To fizyczna

przestrzeri  wolnoéci, bezpieczna mimo  braku  ogrodzen.
Podwdrko to kreatywny stan umystu. Podwérkowy duch potrafi
dostrzec boisko migdzy dwoma drzewami i zamieni¢ placyk
w park atrakgji. Ale potrzeba do tego paru prostych urozmaicen:
$ciany, o ktéra mozna odbi¢ pitke, i kilku rodzajéw nawierzchni
(trawa, klepisko, asfalt, piasek), aby bylo gdzie narysowa¢ pola,
tras¢, wykopac dotek.

Sztuka zabawy samemu

Wspdczesnym wyzwaniem kultury spedzania czasu w miescie jest
uczenie dzieci, jak bawié si¢ samemu: bez komercyjnej infrastrukeury,
specjalnych przyrzadéw i asysty dorostych. Kapsle, gra w dotek,
gume, paristwa, robienie sekretnych widoczkéw — to nie tylko
sentymentalne wspomnienia obecnego pokol enia czterdziesto-
i pig¢dziesieciolatkéw, ale weiaz petnoprawne zabawy podwérkowe.
A jest przeciez wiele nowych z innych krajéw i kontynentéw.
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Innowacyjne place zabaw

Aby stworzy¢ innowacyjny plac zabaw nie trzeba wiele. Wystarczy
usypac kilka pagérkéw, a na jednym z nich —zamiast na rusztowaniu
— umiesci¢ dlizgawke. Mozna na nig wchodzi¢ z wielu stron i nie

Upiekszanie

Dosadzanie bluszczu na pustych przestach w Parku Jana Pawta 11
przez Forum Kultury Przestrzeni i okolicznych mieszkaricéw (pod
kierunkiem Renaty Kietbiriskiej) jest przykladem spofecznego
upickszania w przestrzeni publicznej. Podobnie jak landartowy

70 | Spedzanie czasu

spadnie si¢ ze schodkéw (miejsce zabawy ,,Hulajtaka” w Kijanach).
Mozna réwniez stworzy¢ labirynt z kamieni, po ktérych da si¢
skaka¢ (Karlstad, Szwecja).

dlimak, ktéry powstal na osiedlu Natkowskich w 2013 roku
(,Kwiatowanie przestrzeni — akcja dlimak” w ramach programu
»Lub design” Eweliny Kruszyriskiej). Obie inicjatywy pokazuja
efekty kultury wspdlnego dziafania dla dobra publicznego.



Infrastruktura spacerowa

Nalezy odrézni¢ chodzenie w celu komunikacyjnym od spaceru
dla przyjemnosci, ktdry jest sposobem spedzania czasu w ruchu.
Spacerowanie tez wymaga okreslonej infrastruktury: przestrzeni,
miejsc, do ktérych mozna dojs¢, fadnych widokéw (fot. obok:
Wersal). Skrzyzowanie spacerowe, szczegdlnie przy placu zabaw,
powinno da¢ mozliwos¢ przystanigcia i rozmowy bez tamowania
ruchu (wystarczytoby zaokragli¢ rogi, zeby pieszy mégt ominaé
stojacych). Rodzajem spacerowania jest bieganie, ktdre z kolei
potrzebuje dlugich, ciaglych tras o zréznicowanej, najlepiej
naturalnej nawierzchni.

Targowiska

Dla wielu osob wazniejsze od szerokiego wyboru produktéw jest  licznych spotkan i rozméw. Niestety w Polsce targowiska uwazane sa
szeroki wybdr sprzedawcdw i innych kupujacych. Targ to okazjado  niekiedy za cos$ wstydliwego. Na zdjeciu: targ na ul. Ruskiej.
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Fotografowanie i sharing

Hit lubelskiej Nocy Kultury 2015: lampiony z sukienek nad
zamknieta na te okazje ul. Zmigréd. Kazdy chciat pod nimi
przejs¢ i zrobi¢ zdjecie. Instalacja stowarzyszenia Pigkno Panie
i Jarostawa Koziary przyczynita si¢ do zamknigcia ruchu na tej
uliczee, pokazujac, ze moze ona by¢ czyms wigcej niz skrétem dla
kierowcéw. Z rosnacego popytu na miejsca do fotografowania
i ,szerowania” w mediach spotecznosciowych korzysta juz wiele
firm, miedzy innymi Philips, ktéry rozpowszechnia w miastach
swoja instalacj¢ z podswietlanych kolorowo parasolek. Czas by
i samorzady zauwazyly t¢ tendencje, tworzac w przemyslany spossb
pickne widoki do ogladania w rzeczywistosci oraz interakcji w sieci.

Ergonomia mebli

Mebel miejski to nie tylko kwestia estetyki, ale przede wszystkim
wygody. Proste poréwnanie: fawka ,nowoczesna”, oryginalna,
ale niewygodna, ,wypychajaca’ siedzacego (nad Zalewem
Zemborzyckim w Lublinie) i tawka tradycyjna, dopasowana do
uktadu ludzkiego ciata (Svidnik na Stowagji).

Miejsca atrakcyjne i goscinne

W tym rozdziale interesuje nas pozytywne wrazenie wynikajace z catosciowego, wielozmystowego oraz podswiadomego
odbioru krajobrazu, sasiedztwa i widokéw. Na atrakcyjnosc¢ i goscinnos¢ miejsc wptywajg wszystkie wczesniej wspomniane
czynniki: ptynnos¢ ruchu, dostosowanie do potrzeb pieszych, mozliwos¢ spedzania czasu, jednak tym razem chodzi nie
o funkcjonalno$¢, lecz o klimat, atmosfere miejsca, ktére dziatajg na nas tak samo jak wystréj mieszkania, zanim jeszcze
przekonamy sie o jego funkcjonalnosci. Taki klimat miejsca tworzy nie tylko estetyka, ale takze dbatos¢ o szczegdty czy
L~wymowa" niektorych elementéw. Wszystko moze tu miec znaczenie, bo wszystko ukazuje jakie$ intencje twoércow, ktére tatwo
odczytujemy. Tworzenie miejsc atrakcyjnych i goscinnych to osobna specjalizacja projektowania przestrzennego. Skupimy sie
na wybranych przypadkach - albo istotnych, albo nietypowych.
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Whnetrze krajobrazowe

Krajobraz czytamy przez analogie do pomieszczenia lub domu. Na
pierwszym zdjeciu (Thilisi) wida¢ typowe ,wnetrze krajobrazowe”:
szerokie wejscie, kamienna podioga, $ciany (przykryte kobiercem
bluszczu), elementy wystroju i meble wnetrza w postaci roglin, tawki
i centralnej fontanny i wreszcie ,okno”, przez ktére wida¢ niebo
i kolejny budynek. Calos¢ sprawia wrazenie bardzo goscinnego,
chlodnego azylu i zaprasza do $rodka. Na kolejnych zdjeciach:
drzewna brama zaznaczajaca wejscie na skwer bedacy odrebnym

Drzewo jako symbol goscinnosci

,Gosciu, sigdz pod mym lisciem, a odpocznij sobie” — poczatek fraszki
Jana Kochanowskiego Nz lipg to kwintesengja przestrzennych ,,zasad
goscinnosci”. Zeby je zrozumied, mozna zadaé sobie pytanie, na jakie
nasze potrzeby odpowiadaja miejsca goscinne i atrakeyjne? Méwiac
najprosciej, miejsce goscinne zaprasza, a atrakcyjne przyciaga. Moze
chodszi o to, ze ludzie szukaja akceptadji i sa ciekawi wrazer, a otoczenie
goscinne, atrakeyjne daje im tego obietnicg, tak jak czarnoleska lipa?
Nazdjeciu: Thilisi, petne dziedzirficdw z drzewem i czyms do siedzenia
posrodku. Drzigki temu nawet tak zwyczajne miejsce nabiera cech
salonu.

wnetrizem  krajobrazowym  (os.  Kruczkowskiego) i dwie osie
widokowe: pierwsza z rytmem doméw (ul. Relaksowa), z oknem na
koricu przytaczajacego korytarza budynkéw, i druga z rytmem drzew
(przy cmentarzu na Majdanku). Takie elementy sktadowe wnetiza
krajobrazowego to przestrzenne abecadto analizy miejsc i polepszania
ich wplywu na samopoczucie cowieka.
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Dostepnosc¢ wody

Widok naturalnej wody i dostgp do niej ma pierwotny potencjat
czynienia miejsc przyjaznymi i go$cinnymi. Wida¢ to wyraznie
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Stolik

Szwedzkie miasteczko Arjing, W polskim miescie stétna trawniku
méglby uchodzi¢ za spofeczne dzielo sztuki protestujace przeciw
zamianie skweréw na parkingi. W wymiarze uzytkowym taki
domowy stét realnie zmienia ,bezuzyteczny” trawnik w miejsce

na piknik.

Dostepnos¢ pomnikéw

Prébka goscinnosci w wymiarze pomnika. Polskie pomniki sa
z reguly niedostgpne. Pomnik kréla Mendoga przed Muzeum
Narodowym w Wilnie to prawdziwa atrakcja dla dzieci.
Nie do$¢, ze mozna kréla dotknaé, to jeszcze pozjezdzad jak
z dziadkowych kolan. Miejsce zaprasza do kontaktu (zabawy)
i wychodzi naprzeciw potrzebom odbiorcy (akceptacja).

na przyklazie kontrastu migdzy brzegiem Bystrzycy przy Sciezce
spacerowej w Lublinie i brzegiem Wisty w Krakowie.



Przestrzen , organiczna”

Alejka na osiedlu Kruczkowskiegp — co prawda pokryta jest
typowym brukiem, ale wije si¢ niby wydeptana $ciezka migdzy
drzewami. Dzicki temu nie tylko nawiazuje do naturalnego
krajobrazu i stanowi kontrapunkt do regularnosci blokéw, ale tez
pokazuje, ze kto$ zaprojektowat to z troska o detal, zeby osiagna¢
jakis unikalny efekt. Jako odbiorcy bardzo lubimy takie gesty.

Przestrzenie wspétdzielone

,Goscie, wszyscy si¢ zmiescicie...” — deptak w Regensburgu jest
doskonalym przykladem pogodzenia pieszych, osob siedzacych
przy stolikach i pasazeréw komunikacji publicznej. W naszym
kraju panuje tendencja do bezwzglednego rozdzielania ruchu
pieszego i samochodéw. Dlatego alternatywne rozwiazania, takie
jak na zdjeciu, dodaja odwagi miejskim aktywistom w Polsce, by
promowali podobne rozwiazania w swoich miastach. W Lublinie
mozna je zastosowa¢ na pl. Litewskim i ul. 1 Maja.

Krajobraz dzwiekowy i zapachowy

O krajobrazie dZzwickowym i zapachowym czgsto si¢ zapomina.
Tu warto wspomnie¢ o wszechobecnym hatasie. Halas
uniemozliwia rozmowe, szczegdlnie z dzieémi. Przestrzen
goécinna nas nie zakrzykuje. Ucho adaptuje si¢ do hatasu
i przestaje go zauwazag, ale kosztem obnizonej percepgji i uwagi
(mozna poréwnac jak glosno stuchamy muzyki w shuchawkach
jadac autobusem, a jak w domu noca). Wyjatkiem jest hatas
impulsywny, ktérego nat¢zenie rosnie szybciej niz naturalne
LSciszanie”  wrazliwosci  stuchu.  Jego Zrédfem moze by¢
rozpedzajacy si¢ samochdéd lub motocykl. Taki nagly dzwick
nalezy do najsilniejszych bodzcéw, ktérych si¢ pod$wiadomie
boimy. Wywoluje stres, ktéry moze si¢ objawia¢ reakcjami
organizmu: biciem serca, stonym smakiem w ustach.
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Przejscie przecznicy kontynuujgce chodnik

Przejécie dla pieszych w formie kontynuacji chodnika (a nie na
pasach za zakretem w glebi przecznicy) polega na zachowaniu jego
ciaglosci zamiast ciaglosci jezdni. Dzigki temu pieszy na przejsciu
czuje si¢ jak u siebie” (Wrodtaw;, ul. Krupnicza. Fot. www.facebook.
com/PieszyWroclaw, 10 stycznia 2015).

Zaskakujace zautki

Pardoksalnie, zdjecie obok przedstawia wzorzec  przyjaznej
przestrzeni. Jest to miejsce wyjatkowo goscinne, o czym $wiadcza
liczne kapsle na wydeptanej ziemi — kameralne, z widokiem, tatwo
dostepne, w sasiedztwie zieleni, kultury i dobrej architektury. Na
przykladzie tego miejsca mozna si¢ uczyé, jakie cechy powinna mie¢
przestrzeni, w ktdrej ludzie czuja si¢ swobodnie.

Ubranka na stojaki - ,,tu nie bijg”

Zwréémy uwagg na niezwykly i niezamierzony ,witacz”. Goscie
trafiajacy do Lublina przez Podzamcze z jednej strony widzg chaos,
ale z drugiej réwniez te wesote upickszenia robione na drutach
z wiéczki (interwencja artystyczna aktywistek spotykajacych si¢
w Centrum Kultury). Tak wygladaja rowerowe stojaki w calym
Lublinie i, o dziwo, nikt ich nie niszczy. Daje to przyjezdnym
i mieszkaricom wyrazny sygnat — ,,tu jest OK, tu mieszkaja wrazliwi
itagodni ludzie”.

Odseparowanie od aut
Whyrazne rozdzielenie parkingu od przestzeni dla pieszych
(poziomem gruntu i zywoplotami) na osiedlu Mickiewicza, przez

odsuniecie  wszechobecnych  pojazdéw  mechanicznych,  daje
pieszym wrazenie, ze sa ,.u siebie”.
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Niedbaty grill

Miejski grill na Starych Bronowicach znajduje sic w pigknym
miejscu i weiaz dziata. Ale jesli zacznie padaé, musimy zrezygnowad
z siedzenia i pilnowania karkéwki, bo dach stoi osobno i w dodatku
jest za wysoki, wiec nie chroni przez zacinajacym deszczem.
W takich momentach mozna odnie$¢ wrazenie, ze to miejsce nie
zostato zaprojektowane ,,dla mnie”.

Umiejscowienie tawek

O goécinnosci miejsca wiele méwi sposob ulokowania fawek. Fawki
w poprzek traktu (park zdrojowy w Druskiennikach) sugeruja,
ze dhuzszy pobyt w tym miejscu w kameralnej atmosferze jest jak
najbardziej oczekiwanym zachowaniem (warto zwr6ci¢ uwagg na
kosze wkopane w trawniki). Na lubelskim deptaku po imprezie

Obecnos¢ dzikich zwierzat

Drzikie zwierzgta w miescie nie sa mile widziane przez stuzby
porzadkowe i sanitarne, ale dajg mieszkaricom poczucie kontaktu
z natura. Szukanie bobra to popularna rozrywka gosci centrum
Rygi. Miasto nie jest dla nich odpowiednim siedliskiem, poniewaz,
jak wiadomo, bobry cinajg drzewa, zeby budowad tamy. Dlatego
w tym parku wszystkie pnie sa pokryte siatka. Niemniej jednak
sasiedztwo dzikich ssakéw w miescie daje nam podswiadomy
sygnat — to jest miejsce atrakcyjne dla zycia.

masowej tawki ,same” przewedrowaly ze srodka traktu pod Sciany,
bo duzo przyjemniej siedzi si¢ z ostong za plecami. Dla poréwnania
podcienie galerii Lublin Plaza pozbawione jakichkolwiek mebli
sugeruje, ze pobyt tu nie jest mile widziany.
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Uobecnienie zieleni

Obecnos¢ zieleni w otoczeniu czdowieka poprawia jego zdrowie
psychiczne. Czgsto jest to jednak obecnoéé niechciana lub ignorowana.
Z drugiej strony mozna robi¢ na odwr6t — aranzowad przestrzeni tak,

aby t¢ obecnos¢ podkreslaé. Rozwigzania z Grenoble i Gdyni (skwer

~]
o0

Obecnos¢ ludzi - wysokos¢ ptotow

Ogrodzenie jako facznik. W lubelskich i podlaskich wsiach
i miasteczkach (na fotografii Krasnobréd) zachowaly si¢ niskie
ploty. Ta sytuaga wyjasnia ich zastosowanie — mozliwos¢
kontaktu wzrokowego, ustnego i oparcia si¢. Widocznos¢ okien
i podworka z ulicy daje poczucie otwartosci i akceptacji obecnosci
przechodniéw. Nike si¢ przed nami nie kryje. W miescie nie
pogadasz z sasiadem, ogrodzenia za wysokie.

Utrzymanie przestrzeni podczas imprez i budéw

Imprezy masowe i remonty to wyjatkowe sytuade zwiazane
z go$cinnodcia, i atrakeyjnoscia przestrzeni, kire nie powinny byé
traktowane jako okolicznosci tagodzace. Goscinna i atrakeyjna
z zalozenia impreza wymaga szczegdlnej troski o porzadek. Podobnie
placowi budowy, ktdry burzy atrakeyjnos¢ i goscinnoé¢ otoczenia
powinno towarzyswzy¢ zapewnienie pieszym alternatywnego przejscia
w godziwych warunkach. Kierowcy w takich wypadkach obowiazkowo
dostaja objazd i tablice ,Przepraszamy za utrudnienia’. A piesi? Na
zdjeciu blotnista Sciezka, kiéra przez kilka lat umozliwiata obejscie
budowy Centrum Spotkania Kultur w srodku miasta.

na Kamiennej Gérze) mogg si¢ przydaé w miejscach, gdzie zieleni
brakuje (np. zielone trejaze pokryte pnaczami i kwiatami spetnig role
pionowego zielonego akcentu zamiast iglaka).



Estetyka detalu

To wiasnie w drobiazgach, ktére mogg by¢ tatwo zekcewazone
przez projektantéw i wykonawadw, najbardziej objawia si¢ kultura
przestrzeni. Z uwagi na to, ze pieszy widzi detal i zwraca uwagg
na drobiazgj, trudno przed nim ukry¢ male niedordbki. Suma
pozytywnych lub negatywnych szczegdtéw sklada si¢ na obraz
porzadku lub niechlujstwa, ktdry odbieramy jako szacunek do nas
lub jego brak. Odwieczna katuza, ktérej nike nie prébuje zlikwidowad

(Blonia), niezamieciony pyl po montazu fawek w salonie miasta
(deptak), podziurawiona fizelina w punkcie widokowym (Goéra
Zamkowa w Kazimierzu) czy masywne uchwyty na doniczki od
strony chodnika — to . falszywe dzwicki” w otoczeniu. Z drugiej
strony jakze ujmujacym widokiem jest murek wokét Aldika
omijajacy drzewa, ktdre przeciez z taka fatwoscia gdzie indziej
sie wycina (al. Warszawska).

Przyjazne komunikaty werbalne

Istotna role w przestizeniach publicznych pelnia, rozmaite ogloszenia

tekstowe, ktdre mogg nies¢ bardzo silny przekaz akeeptadji lub dystansu

do odbiorcy. Nawet zakazy mozna sformutowac w sposob pozytywny.

Na zdjeciach:

1. Rynck Wodny w Zamosciu. Wyjasnienie zamiast zakazu
przekonuje, dlaczego karmienie gotebi nie jest wobec nich whasciwe
i przyczynia sig do spadku atrakeyjnosci miejsca dla ludzi.

2. Czy 1o bylo potrzebne? Moze jednak dzieci z Relaksowej 6 i 8
chcialyby pozna¢ dzieci np. z Relaksowej 5192

Miejsca atrakcyjne i goscinne | 79



3. Skwer na Kamiennej Gérze w Gdyni. Hotel dla owadéw to
budka wypetniona trzcing i porowatym drewnem. Dotaczony
opis w ludzki i przyjazny sposob uswiadamia, ze jeste$my czescia
ekosystemu, co poglebia nasze odczuwanie przestrzeni i daje
satystakdje z goscinnosci wobec zwierzat.

Dobre przykiady prostych aranzacji

Rynek w Krosnie i rynek w Krasnymstawie. Atrakeyjnos¢ i goscinnosé
osiagnicta  prostymi, niewymuszonymi $rodkami.  Zachowano
drzewa, ktére nadaja tym miejscom tozsamo$¢ i naturalne cieplo.
Zapewniono widok na historyczna, uporzadkowana architekture
wokét. Umieszczono tawki w cieniu. W nieréwnym bruku wytyczono
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4. Plac Grzybowski w Warszawie. Tu znaleziono i zloty $rodek na
pogodzenie réznych uzytkownikéw i na przyjazny sposdb, zeby to
oglosic.

réwne pasaze, dogodne do przecinania placu gdy si¢ nam $pieszy. Sa
fontanny, weale nie multimedialne, a w Krosnie sezonowa zwykta
piaskownica, ale za to na pdt rynku. Tylko tyle i az tyle. Dobrze
wiedzied, 7e s3 projektanci i wlodarze miast, dla kieérych prostota nie jest
zbyt skomplikowana.



Miasto dla ludzi - o projekcie

Dlaczego zajelismy si¢ pieszymi? Dlatego, ze wszyscy bywamy pieszymi, ale czgsto czujemy si¢ mniej zadbani od kierowcéw i rowerzystéw.
Osoby poruszajace si¢ pieszo najmocniej odczuwaja jako$¢ przestrzeni, a wysoka jako$¢ poruszania si¢ piechota definiuje dobre miasto
— miasto dla ludzi. Piesi potrzebuja 10 razy mniej miejsca niz ta sama liczba oséb poruszajaca si¢ samochodami. Tymezasem w Lublinie
w 2014 roku mieli$my prawie 700 zarejestrowanych aut na tysiac mieszkaricéw i liczba ta rosta. Nie chcieliémy, aby nastgpne pokolenie
szukato przyjaznych miejsc do chodzenia w innych miastach lub na wsi. Wlasnie zeby temu zapobiec, napisaliémy projekt ,,Miasto dla
ludzi. Lubelskie standardy infrastruktury piesze;”.

Na Zachodzie udaje si¢ odwrdci¢ tendencje niekorzystne dla pieszych. W Betlinie i Paryzu jest o potowe mniej aut w stosunku do liczby
mieszkaicéw niz u nas. Lublin to miasto na ludzka skale. Ze swoja zielenia, zabytkami czy wawozami mozemy doréwnac w jakosci
zycia miastom, ktére podziwiamy, jesli dzi§ wspdlnie zadbamy o wygode i bezpieczeristwo pieszych.

Co chcieli$my wypracowac?
* Standardy infrastruktury pieszej,
* Atlas sytuacji pieszych dla zrozumienia ich potrzeb,

* materialy promujace poruszanie si¢ po miescie pieszo i spedzanie czasu w przestrzeni miasta.

Jak to robilismy? Prace podzieliliémy na cztery obszary tematyczne, ktérym poswiecilismy kolejne czesci projekeu:
* plynnos¢ ruchu,

* potrzeby pieszych,

* spedzanie czasu,

* atrakcyjna i goscinna przestrzen.

W ramach kazdego etapu zapraszaliémy mieszkaicéw i urzednikéw do udziatu w spotkaniach, warsztatach i happeningach, tworzylismy
filmy i wystawy. Obserwowali$my przestrzei, gromadzilismy wiedzg, budowali$my koalicje spoteczna, zapraszajac mieszkaicow
i przedstawicieli wtadzy do wspétpracy. Na koniec wypracowalismy ,,Projeke lubelskich standardéw pieszych”, czyli zbi6r zasad, ktdre
pomoga w projektowaniu Lublina lepszego dla 0séb chodzacych jego ulicami. Przy okazji powstato wiele materialéw edukacyjnych
(wystawy, filmy, prezentacje), ktére moga shuzy¢ mieszkaricom po zakoriczeniu projekeu.

Projekt ,,Miasto dla ludzi. Lubelskie standardy infrastrukeury pieszej” realizowany byl przez fundacje tu obok w ramach Programu
,Obywatele dla Demokracji” dzi¢ki dofinansowaniu z Funduszy EOG i $rodkéw Miasta Lublin. Partnerami projektu byli: Urzad
Miasta Lublin, Osrodek Brama Grodzka — Teatr NN oraz Miejska Biblioteka Publiczna im. Hieronima Lopaciriskiego. Honorowy

patronat nad projektem objal Prezydent Lublina dr Krzysztof Zuk.
-y
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PROJEKT
Lubelskich Standardéw Pieszych
LUTY 2016
PO KONSULTACJACH SPOLECZNYCH

Jan Kaminski, Aleksandra Wigcek

Transport pieszy jest najbardziej naturalnym, najzdrowszym,
najtaiiszym, najbardziej ekologicznym oraz podstawowym dla
innych rodzajéw transportu sposobem poruszania si¢ w miescie.

Lubelskie Standardy Piesze, dalej zwane Standardami Pieszymi

lub Standardami, sa dokumentem realizujacym zatozenia:

* konstytucyjnej zasady zréwnowazonego rozwoju;

o Strategii Rozwoju Lublina 2020;

e Polityki Komunikacyjnej Miasta Lublin 1997;

¢ Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miasta Lublin (w opracowaniu);

o Strategii Rozwoju Kultury miasta Lublin;

o Strategii Rozwoju Sportu i Turystyki miasta Lublin;

e Studium Uwarunkowann i Kierunkéw Zagospodarowania
Przestrzennego miasta Lublin, ustaw, rozporzadzen, norm dotyczacych
projektowania uniwersalnego i dostgpnosci;

» Wpisuja si¢ one réwniez w jubileusz 700-lecia
nadania praw miejskich Lublinowi.

Cele dokumentu:

e rozwijanie transportu pieszego, zapewnienie najlepszych warunkéw
dla bezpiecznego poruszania si¢ pieszo wszystkim uzytkownikom,
w tym osobom o ograniczonych mozliwosciach poruszania sig;

* tworzenie wysokiej jakosci drédg komunikacji pieszej wraz
z ich otoczeniem.

Cele szczegdtowe:

* zwickszenie liczby podrézy pieszych;

* zapewnienie bezpieczenistwa ruchu pieszego i bezpieczeristwa
osobistego, w szczegdlnosci zmniejszenie liczby wypadkéw
komunikacyjnych z udzialem pieszych;

* zapewnienie dobrych warunkéw (wygody) poruszania sig
pieszo dla wszystkich uzytkownikéws;

* zapewnienie atrakcyjnych przestrzeni do poruszania si¢ pieszo,

* integracja transportu pieszego z innymi rodzajami transportu.
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SLOWNIK POJEC

W stowniku znajdg si¢ pojecia zastosowane w Standardach,
jesli nie sa one zdefiniowane w ustawach i rozporzadzeniach.
Proponowane pojecia takie jak: kultura chodzenia, wspétezynnik
opéznienia, wspdtczynnik wydtuzenia, pas ruchu pieszego, trasa
piesza, skrajnia piesza, inne definicje wynikajace z tresci Standardéw.

1. WIZJA

1.1

Transport pieszy jest wartoécia miasta i jest podstawowym
sposobem poruszania si¢ w miescie. Jego istnienie jest konieczne dla
funkcjonowania innych rodzajéw transportu, a jako$¢ transportu
pieszego przekiada si¢ na jako$¢ pozostatych sposobéw poruszania
si¢. W skali Lublina nie moze by¢ traktowany jako jedyny srodek
transportu, a rozwdj systemu transportu pieszego nalezy planowad
w koordynadji z wszystkimi pozostatymi. Szczegdlne powiazania
tacza transport pieszy z komunikacja publiczng i transportem
fOWerowym.

1.2

Osoby piesze i transport pieszy w Lublinie traktowane sa
priorytetowo przy opracowywaniu dokumentdéw strategicznych,
planistycznych, projektow i realizacji obiektéw budowlanych,
zgodnie z ideg zréwnowazonej piramidy transportowe;
obrazujacej hierarchie: najpierw ruch pieszy, potem komunikacja
rowerowa, komunikacja publiczna oraz indywidualny transport
samochodowy. Rekomenduje ona taki system miejskiego
transportu, w ktérym dazy si¢, aby w jak najwigcej miejsc dato
si¢ doj$¢ pieszo, a samochdéd wybierano w ostatecznosci jako
najmniej ekonomiczny dla miejskiego organizmu.

1.3

W szczegdlnosci rozwdj transportu pieszego przynosi nastgpujace
korzysci dla funkcjonowania miasta:
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zapewnia mozliwo$¢ efektywnego funkcjonowania innych
typow transportu;

przyczynia si¢ do podniesienia jakosci przebywania w miescie,
zapewnia zrownowazony rozwoj miasta;

zmniejsza negatywne oddzialywanie miasta, takie jak: zanieczyszczenie
powietza z powodu spalin, hatas, wibracje, wypadki
komunikacyjne i inne;

przyczynia si¢ do rozwoju ekonomicznego (handel, ustugi,
gastronomia) na i przy ulicach;

podnosi  atrakeyjnoé¢  przestizeni  publicznej i zacheca do
przebywania w niej;

zwigksza bezpieczeristwo na ulicach, osobiste i transportowe,
zmniejsza koszty zwigzane z budowa, utrzymaniem i remontami
infrastruktury drogowej;

zmniejsza presj¢ na caly system transportowy, przyczyniajac
si¢ do réwnowazenia réznych §rodkéw transportu;
przyczyniasi¢ do podniesienia poziomu zdrowia i zwigkszenia
dtugosci zycia mieszkaricéw;

przyczynia si¢ do rozwoju kultury;

podnosi wizerunek miasta w oczach mieszkaricéw, inwestoréw
i turystéw.



Nadanie wlasciwej rangi transportowi pieszemu w projektowaniu ulic
i placéw przywraca miastu jego atrakcyjnosé, sposéb funkcjonowania
i wyglad, kt6ry przyciaga, zachgca do zycia w nim oraz prowadzenia
dziafalnosci gospodarczej.

2.ZAtOZENIA PODSTAWOWE

2.1

Przyjmuje si¢ nastgpujace kryteria oceny dokumentéw, projekeédw,
przedsiewzig¢, realizacji, ktére powinny by¢ zapewnione w celu
roZWOjUL transportu pieszego:

Zapewnienie ptynnosci ruchu
Zaspokojenie réznorodnych potrzeb uzytkownikéw
Zapewnienie urozmaiconych mozliwosci spedzania czasu w przestrzeni

Zapewnienie atrakcyjnosci i goscinnosci przestrzeni
2.2 W szczegodlnosci kryteria te dotycza:

Zapewnienie ptynnosci ruchu — wysoki priorytet dla poruszania
si¢ pieszo, kompletny i spdjny system pieszy, ciagi potozone
w taki sposdb, by zapewnia¢ mozliwie najkrétsza droge pomiedzy
celami podrézy w skali miasta, dzielnicy, osiedla i najblizszego
otoczenia, brak duzych obszaréw niedostgpnych pieszo, czytelne
polaczenia i tatwos¢ korzystania, tacznosé wszystkich elementéw
systemu pieszego, mozliwos¢ dotarcia do ciagéw pieszych od
progu domu, brak barier i/lub przeszkéd zawezajacych skrajnie
ciagéw pieszych, wydtuzajacych tras i czas przejécia.

Zaspokojenie réznorodnych potrzeb uzytkownikéw — zwiazanych
ze sposobem korzystania przez nich z przestrzeni publicznych;
przyjecie zalozenia, ze wsrdéd pieszych jest wiele grup
o specyficznych potrzebach, takich jak osoby z bagazami,
prowadzace rowery, wozki, dzieci, majace fizyczne trudnosci
w swobodnym poruszaniu si¢, a takze uzywajace rolek czy
hulajnég. Pieszy o réznych potrzebach jako podstawowy
uzytkownik ulic, placéw, skwerdéw, parkéw; umozliwienie
wszystkim uzytkownikom korzystanie z przestrzeni, o ile
to mozliwe ze wzgledu na warunki naturalne; stosowanie
projektowania uniwersalnego, ramp, podjazdéw, sygnalizatoréw

i innych utatwier.

Zapewnienie urozmaiconych mozliwosci  spedzania  czasu
w przestrzeni — ksztattowanie wyjatkowych miejsc umozliwiajacych
réznorodne aktywnosdi, elastycznych, intrygujacych, inspirujacych,
wielofunkeyjnych, mozliwych do réznego aranzowania, wypoczynku
biernego i czynnego, spedzania czasu samodzielnie lub w grupie.
Konieczne jest takze zapewnienie podstawowego wyposazenia

zgodnego z potrzebami, miejsc do odpoczynku, siedzisk, toalet.

Zapewnienie atrakcyjnosci i goscinnosci przestrzeni — zapewnienie
bezpieczeristwa osobistego poprzez atrakeyjna przestrzeri (obecnosé
innych uzytkownikéw), odpowiednie oswietlenie i wyposazenie,
wszczegdlnych przypadkach monitoring, zapewnienie bezpieczeristwa
ruchu przez uspokojenie ruchu samochodowego, rozwiazania
ufatwiajace pokonanie ulicy, w przypadku duzych réznic predkosci
— separacj¢ ruchu samochodowego i rowerowego od ruchu
pieszego, stosowanie wysokiej jakosci materialéw i elementéw
wyposazenia z dostosowaniem do kontekstu miejsca, ochrona
przed nieprzyjaznymi warunkami atmosferycznymi, prowadzenie
ciagéw przez tereny atrakeyjne, ksztattowanie wysokiej jakosci
i estetyki otoczenia, pigkna krajobrazu, atrakcyjnych widokéw,
porzadkowanie reklam i szyldéw, stosowanie innowacyjnych

rozwiazani przyciagajacych uzytkownikéw.
3. TRZY SKALE SZCZEGOLOWOSCI

Przyjmuje si¢ trzy skale szczegStowosci stosowania Standardéw:
skale planistyczna, skale ulicy i skale detalu, przy czym podkredli¢
nalezy, ze sa one od siebie zalezne, powiazane ze soba i powinny
by¢ traktowane calosciowo przy wszelkich planach, projektach
i realizacach w kazdej skali. Zachowanie jakosci w skali
planistycznej jest warunkiem jakosci skali ulicy i skali detalu.

Ponadto nalezy przyja¢ zasadg weryfikacji w terenie wszelkich

planéw, projektéw i realizacji w celu osiagnigcia wysokiej
jakosci infrastruktury pieszej.
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3.1 Skala planistyczna

Wymogiruchu pieszegodouwzglednianiawstudiumuwarunkowary
i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego, miejscowych
planach zagospodarowania przestrzennego, inwestycjach liniowych
(ulice, drogi, koleje), duzych inwestycjach obszarowych (stadiony,
boiska, szpitale, szkoly, galerie handlowe, dworce), w decyzjach
o warunkach zabudowy oraz przy planowaniu Systemu Informagji
Miejskiej:

uprzywilejowanie pieszych - priorytet dla ruchu pieszego
w planowaniu przestrzeni

Przy  sporzadzaniu  wszelkich ~ dokumentéw  planistycznych
i strategicznych przyjmuje si¢ zasadg uprzywilejowania i wspierania
ruchu pieszego. W szczegélnosci obejmuje to kwestie: dogodnych
powiazari, bliskosci celéw podrézy, plynnosci ruchu, tworzenia
atrakcyjnej przestrzeni, zapisania odpowiednich w parametréw
ulic, wyznaczania ulic przeznaczonych do wylaczenia z ruchu
samochodowego, ~ wprowadzania  zakazu  wygrodzen.
Planowanie z perspektywy pieszego, uwzglednienie jego potrzeb

oraz specyfiki.

szczegolna dbatos¢ o planowanie ruchu pieszego w strefie
centrum i strefie sSrodmiejskiej

W strefie centrum wyznaczonej w koncepcji podstawowej sieci
pieszej nalezy stosowaé uprzywilejowanie ruchu pieszych jako
najwazniejszego sposobu poruszania si¢ po centrum zgodnie
z idea zréwnowazonej piramidy transportowe;.
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réwne traktowanie dzielnic

Wszystkie dzielnice miasta powinny by¢ traktowane w sposéb
jednakowy pod wzgledem poprawy infrastruktury pieszej.
Szczegdlnie dotyczy to dzielnic zaniedbanych lub peryferyjnych.
Realna dbato$¢ o infrastrukture piesza we wszystkich skalach
przyczynia si¢ do wzrostu jakosci zycia w danej dzielnicy i jest
wyrazem troski o potrzeby mieszkaricéw.

potaczenie piesze wzdtuz kazdej drogi

Kazda istniejaca lub projektowana ulica powinna posiada¢ takze
polaczenia piesze, aby nie byto drég tylko dlasamochodéw. Dotyczy
to zaréwno drég projektowanych, jak réwniez istniejacych, przy
keérych nalezy uzupetnia¢ braki w infrastrukturze pieszej.

planowanie miasta zwartego, przeciwdziatanie rozlewaniu
sie miasta

W celu rozwoju ruchu pieszego w dokumentach planistycznych
i strategicznych wyznacza si¢ tereny pod zabudowe oraz tereny
wolne od zabudowy, aby ochroni¢ tereny otwarte, suche doliny
i wawozy, ksztattowad zwarty obszar miasta oraz przeciwdziataé
jego rozlewaniu.

spojny system terendw zieleni

Doliny rzek, suche doliny, wawozy, tereny zieleni urzadzonej
i nieurzadzonej oraz tereny otwarte nalezy ksztattowaé jako
spojny system, odbudowywa¢, poprawiac lub ksztattowaé nowe
powiazania piesze i rowerowe w celu uzyskania spdjnej i ciaglej
sieci terenéw przyrodniczo-rekreacyjnych. Ponadto nalezy
zapewni¢ bliska odlegto$¢ terenéw zieleni od miejsc zamieszkania,
w szczegblnodci w bezposrednim  otoczeniu nowej zabudowy
mieszkaniowej.

skupiska funkcji i mieszanie funkcji w celu zapewnienia
bliskosci, tzw. miasto krétkich drég, czyli wszedzie ma by¢
blisko

Przy sporzadzaniu wszelkich dokumentéw planistycznych
i strategicznych przyjmuje si¢ zasad¢ planowania miasta krétkich
drég, wedtug ktdrej mieszassi¢ funkdje (ustugi, handel, gastronomia,
zamieszkanie, biura, miejsca pracy) w celu zminimalizowania

koniecznosci dalekich podrézy. Mieszanie funkdiji i bliskos¢ ustug



zwigksza ruch pieszy, poprawia bezpieczeristwo, wprowadza ,,zycie
na ulice”. W szczegdlnosci dotyczy to ustug podstawowych oraz
przystankéw komunikacji publicznej, do ktérych czas dojscia nie
powinien przekracza¢ 10 minut.

brak duzych przestrzeni niedostepnych

W dokumentach planistycznych i strategicznych nalezy ksztattowa¢
mozliwie najgestsza  sie¢  powiazaii  pieszych  umozliwiajaca
swobodne przemieszczanie si¢ wewnatrz miasta. W szczegdlnosci
nalezy planowa¢ powiazania przez bariery liniowe takie jak: rzeki,
linie kolejowe, drogi dwupasmowe wraz z weztami. Za przestrzenie
barierowe uznaje si¢ m.in.: tereny ogrodzone, takie jak osiedla,
tereny wystawowe, przemystowe, parkingi, ogrodki dziatkowe.
W odniesieniu do tych obszaréw nalezy stosowaé zapisy zakazujace
ogradzania lub wytyczanie publicznie dostgpnych przejé¢ przez
przebudowe ogrodzeri i dzielenie wigkszych obszaréw ogrodzonych

na mniejsze.

niedostepnos¢ wybranych obszaréw

Nalezy ksztattowa¢ nowe powiazania piesze w celu umozliwiania
lub poprawy dostepu do obiektéw i obszaréw niedostgpnych
pieszo, takich jak galerie handlowe.

ciagltosc i spojnosé systemu tras pieszych

W dokumentach planistycznych i strategicznych nalezy
ksztattowad sie¢ piesza w taki sam sposob, w jaki ksztattuje si¢
sie¢ drég kotowych — jako ciagly, spéjny i hierarchiczny uktad
zapewniajacy plynnos¢ ruchu i czytelno$é powiazan. W tym celu
nalezy wyznaczac ciagi piesze wraz z ulicami, ale takze samodzielne
trasy piesze (oznaczane w lubelskich MPZP jako KX lub drogi
publiczne dla komunikacji pieszej). Trasy takie nalezy wyznaczaé
takie poprzez tereny obecnie ogrodzone. Ponadto wskaza¢
nalezy lokalizacje przejé¢ dla pieszych przez jezdnie w miejscach

przecinania si¢ systemu pieszego i ruchu kotowego.

czytelna dla pieszych struktura przestrzenna

W planach nalezy uwzglednia¢ zapewnienie pieszym dobrej
orientacji w terenie przez unikanie zawitych lub monotonnych
struktur przestrzennych (np. siatki ulic w dzielnicach doméw
jednorodzinnych), jako wiasciwe wskazuje si¢ struktury oparte

na czytelnej siatce réznorodnych ulic i placéw, w ktérych
mozna fatwo odrézni¢ kierunki i jednoznacznie okresli¢ drogi,
ktérymi osiagniemy cele.

odpowiednio szerokie trasy piesze

W dokumentach planistycznych i strategicznych nalezy wyznaczy¢
odpowiednio szerokie przestrzenie na trasy piesze w zaleznosci od
ich hierarchii. Nalezy réwniez przewidzie¢ poszerzenia ciagéw do
realizacji miejsc zatrzyman i réznorodnego spedzania czasu.

wyznaczanie placéw pieszych

W dokumentach planistycznych i strategicznych nalezy wyznacza¢
place piesze jako miejsca, wokét ktdrych lokalizowane beda
ustugi i handel, a w poblizu znajduja si¢ przystanki komunikacji
publicznej.

atrakcyjnos¢ przestrzeni

Na jako$¢ ruchu pieszego wplywa otoczenie tras pieszych, na keére
skladaja si¢: zabudowa, zieleri, infrastruktura, mata architektura,
reklamy, szyldy oraz otaczajacy krajobraz, dalekie widoki, otwarcia
widokowe, panoramy. Stad nalezy ksztattowac trasy piesze jako
calosciowe przestrzenie wraz wngtrzami, w ktdrych si¢ znajduja.

symulacje widokowe z poziomu pieszego

Przy sporzadzaniu dokumentéw planistycznych i strategicznych,
a takze w decyzjach lokalizacyjnych dotyczacych nowej
zabudowy lub zagospodarowania terenu nalezy wykonad
symulacje widokowe z poziomu wzroku pieszego w celu oceny
planéw pod katem jakosci otoczenia ciagéw pieszych i wptywu na
krajobraz odbierany przez uzytkownikéw.

trasy alternatywne dla niepelnosprawnych

Przy duzych réznicach wysokosci (np. Stare Miasto, Rusatka)
nalezy wyznaczaé trasy umozliwiajace pokonanie réznicy wysokosci
osobom niepelnosprawnym, m.in. trasy alternatywne, lub stosowac
innowacyjne rozwiazania takie jak: windy, windy terenowe,
platformy, schody ruchome, kolejka linowa. Nalezy zadbac o opieke
i konserwadje tej infrastrukeury. Alternatywe stanowi¢ moze takze
sprawna komunikacja miejska umozliwiajaca na danym odcinku
szybkie i bezptatne pokonanie réznicy wysokosci.
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obnizanie klasy technicznej i kategorii drég

W celu umozliwiania wprowadzania rozwiazan uspokajania
ruchu oraz nowych przej$¢ dla pieszych nalezy dazy¢ do obnizania
klas technicznych drég w zapisach studium uwarunkowan
i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego oraz ewentualnego
obnizania ich kategorii.

brak slepych zakornczen ciagéw pieszych

W wypadku slepych zakoriczert ulic lub ciagéw pieszych, tam
gdzie jest to mozliwe, nalezy wyznacza¢ zapisami planistycznymi
kontynuacje ciagéw pieszych w celu umozliwienia swobodnego
przemieszczania si¢ pieszym.

wyznaczanie weztéw komunikacji publicznej

W dokumentach planistycznych i strategicznych nalezy wyznacza¢
wezly komunikacji publicznej, tj. miejsca, w ketérych potozone
blisko siebie przystanki umozliwiaja szybkie i sprawne przesiadanie
si¢. Glowne wezy zostaly wskazane w ,, Koncepdji podstawowej
sieci pieszej”. Wskazane lokalizacje przystankéw powinny by¢
traktowane priorytetowo, a projekty remontu, przebudowy lub
budowy ulic i skrzyzowart powinny by¢ im podporzadkowane.
Ponadto wskazane jest uproszczenie ukladu linii komunikacyjnych
na kilka linii $rednicowych, linie obwodnicowe i dogodne wezly

przesiadkowe.

kanaly infrastruktury technicznej

W dokumentach planistycznych i strategicznych nalezy wyznacza¢
przebieg kanatéw technicznych z mozliwoscia wejscia dla lokalizacji
mozliwie wszystkich typéw infrastrukeury, w celu pozostawienia
miejsca na ciagi piesze, zielen. Przyczyni si¢ to takze do poprawy
funkcjonowania obszaréw zabytkowych i ochrony obiektow
zabytkowych, poprawy stabilnosci skarp i fundamentéw budynkéws;
konieczna jest réwniez strategia w celu zobligowania zarzadcéw do
korzystania z tych kanatéw.

System informacji miejskiej zaplanowany

efektywnie i z dbatosciq o jakos$¢ przestrzeni

Istomym dziataniem zwigzanym z poruszaniem si¢ pieszo jest
System Informacji Miejskiej. Nalezy dazy¢ do wykonania systemu
w koordynadji ze Standardami Pieszymi. System nalezy wykona¢
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na podstawie szczegtowych badari i analiz z dbatoscia o jakos¢
przestizeni. Obja¢ on powinien zaréwno przestrzenie bedace
wlasnoscia miasta, jak réwniez tereny spétdzielni mieszkaniowych,
w ktérych kwestia orientacji jest niezwykle wazna. Ponadto
konieczna jest dobra, czytelna nawigacja, kierujaca w wazne
i cickawe miejsca, informacja o czasie dojscia, mapy otoczenia
na przystankach. W system powinny by¢ whaczone takze szlaki
turystyczne.

3.2 Skala ulicy

Wymogi ruchu pieszego do uwzglednienia w  przetargach,
umowach na prace projektowe i roboty budowlane, inwestycjach,
remontach, przebudowach i budowach ulic, placéw, wezddéw
przesiadkowych, przejs¢ dla pieszych, miejsc spotkari, oczekiwania.
W wymogach dotyczacych skali ulicy uwzgledniaé nalezy zatozenia

»Koncepcji podstawowej sieci pieszej”.

ulica jako wnetrze urbanistyczne, zaprojektowane jako catos¢
W przypadku przebudowy, remontu lub budowy ulicy jako
pierwszy etap dokumentacji nalezy sporzadzi¢ koncepcje
urbanistyczng  obejmujacq ulice jako wnetrze urbanistyczne
skladajace si¢ z budynkéw, zieleni, nawierzchni jezdni i chodnikéw,
malej architektury, wyposazenia, o$wietlenia. Koncepcja powinna
by¢ podstawa dla szczegbtowych projektéw przebudowy, remontu
lub budowy ulicy, w tym projektéw drogowych.

dogodne warunki nie tylko do poruszania sie

pieszo, ale takze do stania i siedzenia

W przypadku przebudowy, remontu lub budowy ulicy przewidywa¢
nalezy odpowiednia szerokos¢ ciagéw pieszych oraz miejsca do
lokalizacji siedzisk, opar¢, umozliwiajace zatrzymanie i odpoczynek
pieszych bez kolizji z osobami idacymi, w szczeg6lnosci takie miejsca
stuzg osobom starszym, dzwigajacym zakupy, osobom z dzie¢mi.
Dokument standardéw okresli, jak czgsto powinny znajdowac si¢
w ciagu pieszym tawki, kt6re maja stuzy¢ do odpoczynku dla osob
starszych, z zakupami, z matymi dzie¢mi w poszczegdlnych strefach.

miejsca do prowadzenia dziatalnosci gospodarczeji kulturalnej
Planowa¢ nalezy miejsca do lokalizowania czasowych stoisk



handlowych, zatrzymywania stoisk gastronomicznych na rowerach
cargo, tak aby nie powodowaly kolizji z ruchem pieszym.

brak barier architektonicznych na ciagach pieszych

Przy projektowaniu ciagéw pieszych nalezy stosowaé rozwiazania
ni ujace powstawania barier architektonicznych. Rozwiazaniami
takimi sq m.in. krawezniki ,,0”, schody z pochylniami lub objazdami.

niezawezanie paséw ruchu pieszego

Przy projektowaniu ciagéw pieszych nalezy dostosowaé szerokosé
ciagu do istniejacego lub planowanego natezenia ruchu oraz nalezy
projektowaé wszystkie elementy wyposazenia i infrastrukeury
(latarnie, kosze na $mieci, stojaki rowerowe, tawki, znaki drogowe
itp.) w taki sposob, by w najmniejszym stopniu zawezaly pasy
ruchu pieszego. Dokument standardéw wskaze wymagane

szerokosci dla poszczeg6lnych stref i funkeji przestrzeni.

korzystne lokalizacje przejs¢ dla pieszych

Przejécia dla pieszych powinny by¢ zlokalizowane w mozliwie
najkorzystniejszych miejscach dla sprawnego poruszania si¢ pieszo,
mozliwie blisko skrzyzowan oraz na przebiegu istniejacych ciagéw
pieszych. Na skrzyzowaniach nie powinny by¢ odsunigte od osi
chodnika, powinny takze by¢ zlokalizowane na wszystkich relacjach
i wlotach skrzyzowania, umozliwiajac pokonanie trasy pieszej bez

nadkladania drogi.

zwiekszenieilosci przejs¢ w poziomie jezdnina

ulicach podstawowego ukiadu drogowego

Na ulicach podstawowego ukladu drogowego nalezy zwigkszy¢ ilos¢
przejs¢ dla pieszych w poziomie jezdni, tak by wzmacnia¢ istniejace
i tworzy¢ nowe trasy piesze. lloé¢ nowych przejé¢ na tych ulicach
moze by¢ jednym z parametréw realizacji niniejszych Standardéw.

rezygnacja z wyznaczania przejsc¢ dla pieszych w strefach
uspokojonego ruchu

Na ulicach o malym natgzeniu ruchu, w strefach uspokojonego
ruchu, tzw. tempo 30, gdzie wyznaczono skrzyzowania réwnorzedne
i zokalizowano fizyezne elementy uspokojenia ruchu, nalezy
rezygnowa¢ z wyznaczania przejéC dla pieszych na rzecz swobodnego
poruszania si¢ pieszych w calej przestzeni ulic. Tam, gdzie jest

to mozliwe, nalezy dazy¢ do zmiany strefy tempo 30 na strefe
zamieszkania.

wylaczanie ulic z ruchu

W wypadku wybranych ulic nalezy przeanalizowa¢é mozliwosc
zamknigcia ulicy dla ruchu pojazdéw, z dopuszczeniem
komunikadji publicznej, dostaw towaréw, dojazdu mieszkaricéw,
lub przeanalizowaé zamkniecie dla ruchu w okreslonych dniach lub
godzinach, w zaleznosci od lokalnych uwarunkowar.

wykorzystanie istniejacego uksztattowania terenu, do
lokalizacji ktadek i przejs¢ dla pieszych pod ulicami

Z uwagi na uksztaltowanie terenu Lublina nalezy wykorzysta¢
lokalne warunki takie jak skarpy, suche doliny, nasypy w celu
lokalizacji ktadek i przej$¢ pod ulicami tam gdzie naturalne
uksztattowanie terenu na to pozwala. Rozwiazania te powinny
niwelowa¢ réznice wysokosci trasy pieszej i skracaé ich dtugo$¢ oraz
umozliwia¢ ich swobodne pokonanie bez barier architektonicznych.

rozwijanie stref uspokojonego ruchui przestrzenie wspétdzielone
Na ulicach o malym natgzeniu ruchu: w osiedlach doméw
jednorodzinnych, niewielkich ulicach w centrum, nalezy dazy¢
do zwigkszenia ilosci stref tempo 30, z realnym fizycznym
uspokojeniem  ruchu, oraz przestrzeni wspétdzielonych
bez wyrézniania chodnika i jezdni, co rozwigzuje problem
parkowania na chodnikach.

projektowanie zgodnie z projektowaniem uniwersalnym
W projektach dotyczacych budowy, przebudowy lub remontu
ulic i drég nalezy stosowad rozwiazania z zakresu projektowania
uniwersalnego, ktére wspomagaja osoby niepetnosprawne
w poruszaniu si¢. S3 to m.in. pochylnie, podjazdy, windy,
sygnalizatory dla osob niewidomych — dzwigkowe i wibracyjne,
Sciezki prowadzace, pola uwagi, pasy ostrzegawcze, schematy i mapy,
o$wietlenie. Wszystkie elementy powinny spetnia¢ obowiazujace
normy spadkéw. Podjazdy dla wézkéw nie powinny by¢ nigdy
wykonywane z kostki brukowej. Dokument standardéw wskaze
wymagane szerokosci dla poszezegdlnych stref i funkdji przestrzeni.
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rezygnacja z miejsc parkingowych na chodnikach -

wprowadzanie parkowania réwnolegtego na jezdni

Nalezy sukcesywnie przenosi¢ miejsca parkingowe z chodnikéw
na jezdnie, w postaci parkowania réwnoleglego, co przyczyni si¢
do zwigkszenia powierzchni dostgpnej dla pieszych i umozliwi
swobodne poruszanie si¢ uzytkownikéw o réznych potrzebach.
W pierwszej kolejnosci parkowanie na chodnikach nalezy przenosi¢
z miejsc, w ktdrych znajdujg si¢ schodki przed wejsciami do
budynkéw i inne elementy zawezajace chodnik. Ponadto regularne
parkowanie powinno by¢ zabronione w miejscach dostaw do
obiektéw ustugowo-handlowych by umozliwi¢ wygodne i sprawne
dostawy. W miejscach, gdzie chodnik przechodzi w nawierzchni¢
mozna stosowa¢ malowanie, zmian¢ typu nawierzchni, progi
oporowe a w ostatecznosci stupki w celu ograniczenia wjazdu

samochodéw na chodniki.

wezly komunikacji publicznej - tatwos¢ przesiadki

Wezly komunikacji publicznej nalezy projektowaé na kluczowych
skrzyzowaniach jako dogodne miejsca przesiadkowe oraz przestrzenie
publiczne. Dla jakosci i funkcjonalnosci weza szczegdlnie istotne
sa: przystanki zlokalizowane na wszystkich wylotach s
minimalne odleglosci pomigdzy przystankami, wygodne przejscie
bez barier architektonicznych, w poziomie jezdni, czas przejécia
bez dtugiego oczekiwania na $wiatach, estetyczne i funkcjonalne
wiaty przystankowe zapewniajace ochrong przez niekorzystnymi
warunkami atmosferycznymi, elektroniczna informacja pasazerska,
mapy linii, informacje dla niewidomych, miejsca do siedzenia,
atrakcyjne miejsca spotkari i odpoczynku, integrowanie
komunikacji pieszej, publicznej i rowerowe;.

Zowania,

ograniczenie stosowania zatok autobusowych

Na drogach nizszych klas, szczegdlnie w przypadku niskiego
nat¢zenia komunikacji lub ruchu samochodéw, nalezy dazy¢ do
ograniczenia stosowania zatok przystankowych, a takze wprowadza¢
rozwigzania zwigkszajace bezpieczenistwo na drodze, muin.
antyzatoki. Rozwigzania takie ulatwiaja ruch pieszych, nie zawezaja
$wiatla ciagu pieszego a zatrzymanie si¢ autobusu stanowi element
uspokojenia ruchu i poprawy bezpieczeristwa. Wprowadzenie tych
rozwigzani nalezy kazdorazowo podda¢ indywidualnej analizie.
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miejsca spedzania czasu, odpoczynku

W poblizu ciagéw pieszych nalezy  planowaé  réznorodne
i wiclofunkcyjne miejsca  spedzania czasu  takie jak:  place
wypoczynkowe i rekreacyjne, boiska, urzadzenia do uprawiania
réznych rodzajéw sportu, gier i zabaw; pracy na $wiezym powietrzu,
elementy upamigtniajace i budujace tozsamo$¢ miejsca, urzadzenia
edukacyjne, place tematyczne, elementy wodne, wybiegi i toalety dla
zwierzat. Miejsca te nalezy indywidualnie projektowag, jak réwniez
uwzgledniaé w projektach budowy, przebudowy lub remontu ulic.

rozwigzania zwiekszajace bezpieczenstwo ruchu pieszego
Przy sporzadzaniu projektéw statej organizagji ruchu nalezy stosowad
rozwigzania  zwickszajace bezpieczefistwo  pieszych, wynikajace
z przepisow dla drogi danej klasy. W szczegdlnosci sq to: skrzyzowania
réwnorzedne, minironda, wyniesione przejécia dla  pieszych,
progi zwalniajace, zachowanie ciaglosci chodnika przy zjazdach
w ulice boczne, wyspowe progi zwalniajace na ulicach z regularng
komunikacja autobusowa, azyle dla pieszych, esowanie toru jazdy
(szykany, naprzemienne parkowanie na jezdni, zielefice), zawgzanie
pasow ruchu. W obrebie skrzyzowan lub bezposrednio przed
przejéciami dla pieszych nalezy stosowaé elementy uniemozliwiajace
parkowanie samochodéw, np. zespoly stojakéw rowerowych.

ograniczenie stosowania sygnalizacji $wietlnej

Stosowanie sygnalizacji $wietlnej powinno by¢ rozwigzaniem
ostatecznym w przypadku wyczerpania mozliwosci zastosowania
fizycznych  rozwigzaii  poprawiajacych  bezpieczeristwo  ruchu
drogowego (pkt. powyzej). Sygnalizacje $wietlne sq rozwiazaniem
kosztownym w montazu i utrzymaniu, a takze zmniejszajacym
plynnoé¢  wszystkich uzytkownikéw ruchu. Ponadto nalezy
ograniczy¢ do minimum  stosowanie przyciskéw do recznego
wzbudzania $wiata zielonego lub detekeji automatycznej, jedynie
w przypadku przejé¢ dla pieszych poza skrzyzowaniami i o matym
natgzeniu  ruchu. Przyciski powinny by¢ zamontowane na
wysokosci umozliwiajacej uzycie przez osobg poruszajacy si¢ na
wézku inwalidzkim oraz mozliwie blisko toru ruchu pieszego (np.
po obu stronach przejécia dla pieszych). Ponadto nalezy stosowad
sygnaly dzwickowe/wibracyjne (tykajace) dla oséb niewidomych.



niestosowanie wysp prawoskretnych

i wieloetapowych przejsc z sygnalizacjaswieting

Na skrzyzowaniach nie nalezy stosowa¢ wysp prawoskretnych,
przez keédre prowadzi przejécie dla pieszych oraz wieloetapowych
przejs¢ z sygnalizacja $wietlna. Rozwiazania te wydtuzaja droge
oraz czas oczekiwania i przejscia pieszego.

stosowanie mozliwie najwezszych parametréow
skrzyzowan, tzw. skrzyzowania kompaktowe

W wypadku budowy, przebudowy lub remontu ulicy
nalezy ogranicza¢ ilo$¢ paséw ruchu na wlocie skrzyzowan.
Skrzyzowania z duza iloscia paséw ruchu wydluzaja czas
przejécia pieszego przezjedni¢izmniejszaja jego bezpieczeristwo,
przyczyniaja si¢ do zajecia cennego terenu, pochtaniaja koszty
budowy, wymagaja instalacji sygnalizacji $wietlnej, generuja
wicksze koszty utrzymania, a w koricowym efekcie utrudniajg
ruch zaréwno pieszych, jak i pojazdéw.

ograniczenie stosowania barierek/likwidacja barierek
Nalezy ograniczy¢ do minimum stosowanie barierek przy
ciagach pieszych. Miejscami, w ktdrych barierki sq konieczne, sa
przystanki komunikacji miejskiej z przebiegajaca za przystankiem
drogg rowerowa lub realnie niebezpieczne duze réznice wysokosci.
Nalezy wowczas zadba¢ o ich estetyke, wysoka jakos¢ i mozliwie
tagodng kolorystyke. Ponadto nalezy systematycznie usuwaé
barierki w miejscach, gdzie nie s3 one potrzebne.

porzadkowanie otoczenia wizualnego tras pieszych

W ramach przepiséw wynikajacych z tzw. ustawy krajobrazowe;
nalezy wprowadza¢ regulacje porzadkujace otoczenie wizualne
ciagéw pieszych, m.in. kwestie reklam wielkoformatowych, zakaz
lokalizacji lub ograniczenie wielkosci reklam, szyldéw, strefy wolne
od ekranéw LED.

ruch pieszy w czasowej organizacji ruchu

W czasie przebudowy, budowy, remontu drogi lub ciagu pieszego
nalezy zapewni¢ odpowiednie warunki dla poruszania si¢ lub
wyznaczy¢ trasy alternatywne. Tymczasowy ciag pieszy musi miec
odpowiednia jakos¢ nawierzchni (np. wykonany z materiatu

starouzytecznego) oraz brak barier architektonicznych. W przypadku
prowadzenia tymczasowego chodnika w innym miejscu niz
standardowe nalezy usuna¢ bariery architektoniczne (obnizenie
kraweznikéw, zastosowanie wylewek, rampy). Alternatywne trasy
piesze, biegnace w sposéb nieintuicyjny, powinny by¢ oznaczone
oznakowaniem pionowym, informujacym pieszego odpowiednio
wezeshie o przebiegu trasy i zakazie ruchu pieszych.

zapewnienie ptynnosci ruchu podczas

wydarzen w przestrzeni publicznej

Podczas organizacji wydarzen (czasowe ekspozycje, festiwale,
jarmarki, wydarzenia sportowe) nalezy zapewni¢ mozliwos¢
plynnego przejscia lub alternatywnego pofaczenia pieszego, np:
zapewnienie przejécia, odsuniecia ogrodzenia. Trasa alternatywna
powinna by¢ mozliwie najkrétsza oraz dostgpna dla wszystkich

uzytkownikéw.
3.3 Skala detalu

Wymogi do uwzgledniania w przetargach, umowach na prace
projektowe 1 roboty budowlane, inwestygjach, remontach,

przebudowach i budowach ulic, placéw, wedéw przesiadkowych,
przejé¢ dla pieszych, miejsc spotkari, oczekiwania, a takie biezacych
dziataniach remontowych, projektach malej architektury, nawierzchni
i wyposazenia terenu oraz w biezacym utrzymaniu przestzeni.
W wymogach dotyczacych skali detalu uwzgledniad nalezy zatozenia
Koncepdji podstawowej sieci pieszej”

jakos$¢ nawierzchni chodnikéow

Nalezy stosowaé wysokiej jakosci nawierzchnie umozliwiajace
wygodne poruszanie si¢, dostosowane do réznych przestrzeni
miejskich o réznej randze. Nalezy stosowac odmienne nawierzchnie
w strefie centrum, inne w strefie Srédmiejskiej, a inne w pozostatej
czgéci miasta. Stang si¢ one wowczas sygnalem o randze danej
przestizeni. Przykladami takich nawierzchni sa: duze plyty
bezfazowe kamienne lub betonowe, nawierzchnie asfaltowe,
nawierzchnie jednolite betonowe. Nalezy ograniczyé stosowanie
betonowej kostki brukowej, w szczegdlnosci fazowanej. Ponadto
w miejscach reprezentacyjnych nalezy zadba¢ o projektowanie
indywidualnych, urozmaiconych wzoréw nawierzchni. Nalezy
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rowniez zadba¢ o wysoka jakos¢ podbudowy, by uniknaé
klawiszowania nawierzchni.

wygodne pasy ruchu w obszarach historycznych

W miejscach wystgpowania historyzujacego bruku nalezy ksztattowaé
pasy gladkiej, réwniej nawierzchni, w celu umozliwiania wygodnego
poruszania si¢ osobom na wézkach, z wozkami, z torbami na
kétkach, kobietom na szpilkach i innym osobom o indywidualnych
potrzebach.

réznorodna, wielofunkcyjna

i innowacyjna mata architektura

Nalezy stosowa¢ wielofunkeyjna, réznorodng i innowacyjng maty
architekture o wysokiej jakosci i estetyce, ktéra poprawi jakos¢
przebywania w przestrzeni i poruszania si¢ pieszo: siedziska, miejsca
do siedzenia z oparciami i bez nich, podpérki, stoliki, kwietniki, zdroje
uliczne, $mietniki, toalety (réwniez bezptatne, niewielkie), oswietlenie
jasne, zblizone do dziennego, innowacyjne meble miejskie i detal.
Nalezy dazy¢ do faczenia réinych funkgji malej architektury: stojaki
rowerowe jako ograniczenie parkowania i podpérki do odpoczynku,
mata architektura jako ostona przed wiatrem, deszczem, nadmiernym
nastonecznieniem, pylem, hatasem. Nalezy réwniez zadbaé, by
w poszezegdlnych wnetrzach mata architektura i meble miejskie byly
spéjne stylistycznie.

detal odpowiadajacy potrzebom

Podczas planowania przestrzeni nalezy zadba¢ o indywidualne
potrzeby: obok fawek powinny znajdowaé si¢ miejsca na
wozek i na psa. Kosze powinny by¢ tak umieszczone, by osoby
niepelnosprawne mogly z nich korzysta¢. Lawki powinny spetnia¢
rézne funkcje, mie¢ porgeze przystosowane do korzystania przez
osoby niepetnosprawne.

sztuka w przestrzeni

W przestrzeniach pieszych nalezy przewidzie¢ miejsca realizacji obiektéw
rzezbiarskich, wielofunkeyjnych form, pomnikéw; instalacji. Obiekty
te powinny by¢ dostosowane do percepdji pieszego i wielofunkeyjne,
umozliwiajace kontakt ze sztuka, odpoczynek, zabawe.
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niezawezanie pasa ruchu przez mata

architekture, detal i elementy infrastruktury

Mata architektura, detal i elementy infrastruktury takie jak: latarnie,
znaki drogowe, skrzynki instalacyjne, parkometry; itp. nie mogg by¢
bariera na chodniku i nie powinny zaweza¢ paséw ruchu pieszego.
Powinny by¢ lokalizowane poza pasem ruchu lub w miejscach
mozliwie najmniej kolizyjnych. Whazy studzienek powinny by¢
potozone na poziomie nawierzchni, by nie stanowily bariery dla oséb
niepelnosprawnych.

infrastruktura i instalacje techniczne,

ich lokalizacja i estetyka

Instalacje techniczne i infrastruktura nie powinny stanowi¢
elementu dominujacego w przestrzeni. Nalezy je umieszczad
w miejscach niekolizyjnych z ruchem pieszych, w miejscach mato
widocznych, w wypadkach szczegdlnych mozna je ukry¢ lub
zadba¢ o ich estetyke. W szczegdlnosci nie nalezy ich lokalizowad
na osiach widoku z chodnikéw, przejé¢ dla pieszych i w miejscach
reprezentacyjnych. Infrastrukeura bezpieczenistwa, taka jak barierki,
znaki, stupki nie powinna takze obniza¢ jakosci przestrzeni przez
wielkos¢, forme i krzykliwa kolorystyke (np. biato-czerwona). Znaki
dla rowerzystéw nie musza by¢ tej samej wielkosd, co dla tiréw.
Obickty takie jak duze pojemniki na $mieci lub kontenery powinny
posiada¢ ostony zmniejszajace ich wizualny wplyw na otoczenie.
Nalezy réwniez sukcesywnie usuwa¢ lub zmienia¢ lokalizacje
kolizyjnej infrastrukury, np. stupéw, skrzynek energetycznych.

odwodnienia jako utrudnienie

Nalezy rezygnowac z odwodnieni rur spustowych i chodnikéw
w postaci zaglebionych odplywéw; poniewaz stanowig one utrudnienie
dla 0s6b niepetnosprawnych oraz osob z wézkami dziecigeymi. Jako
korzystne uznaje si¢ odwodnienie chodnikéw za pomocg rynienek
zasklepionych kratkami na jednym poziomie z nawierzchnia,

ograniczenie liczby znakéw drogowych i stupkéw

Nalezy systematycznie usuwa¢ nadmierng liczbe oznakowan
drogowych i powielajacych si¢ komunikatéw; co przyczyni si¢ do
poprawy czytelnodci percepdji znakéw przez uczestnikéw ruchu,
zmniejszenia liczby przeszkéd na ciagach pieszych oraz poprawy
estetyki przestrzeni i zmniejszenia chaosu optycznego.



wzrost ilosci zieleni, w tym drzew

Nalezy sukcesywnie zwigksza¢ ilo§ starannie  zaprojektowane
zeleni wzdtuz ciagéw pieszych i w miejscach odpoczynku, wezach
komunikadji oraz w strefie centrum. W szczegdlnosdi, o ile to mozliwe,
nalezy zwicksza¢ ilos¢ duzych drzew; posadzonych z odpowiednim
przygotowaniem podioza, krzewdw, zywoplotéw; rodlin w donicach
tam gdzie nie ma mozliwosci posadzenia rodlin w gruncie. Przyczyni sig
to do poprawy warunkéw korzystania w przestrzeni (jakos¢ powietrza,
dieni, ochrona przed wiatrem, estetyka, kontaktz przyroda). W wypadku
piclegnacji trawnikéw kosi¢ nalezy jedynie pasy bezposrednio przy
ciagach pieszych, natomiast wigksze potacie mozna pozostawia¢ jako
rzadko koszone faki kwietne, co sprzyja bioréznorodnosd, obniza koszty
utrzymania i moze by¢ atrakeyjnym elementem krajobrazu miasta.
Nasadzanie nowych rodlin wzdhuz ulic, ciagdw pieszych i na parkingach
nalezy rowniez promowaé wsrdd zarzadadw osiedli, deweloperdw
i wspdlnot mieszkaniowych,

rosliny kartowate i krzewy jako ograniczenie

wjazdu na tereny zieleni

W celu ograniczenia parkowania na terenach zieleni (szczegdlnie
zima) wprowadza¢ nalezy nasadzenia krzewiaste oraz zywoploty.
Dodatkowo rozwiazanie to nie powoduje uszkodzenia pojazdéw
oraz jest odporne na niewielkie uszkodzenia.

standardy utrzymania np. odsniezanie,

przycinanie roslinnosci, sprzatanie, remonty

Utrzymanie biezace ciagéw pieszych jest kluczowe dla wspierania
i rozwoju ruchu pieszego. Stad nalezy wprowadzi¢ standardy
utrzymania ciagéw obejmujace odsniezanie, przycinanie roslinnosci,
sprzatanie oraz remonty biezace. W szczegdlnosci powinno to
dotyczy¢ gléwnych tras pieszych. Ponadto nalezy rezygnowad
zuzywania soli w czasie zimy, poniewaz szkodzi ona glebie, rodlinom,
tapom pséw i niszczy obuwie.

4. PROMOCJA KULTURY CHODZENIA

4.1

Poprzez kulturg chodzenia rozumiemy wszelkie dziatania
wplywajace na podniesienie rangi transportu pieszego, zach¢cenie
do poruszania si¢ pieszo, faczenia ruchu pieszego z komunikacja

publiczng i rowerowa. Jako miasto o bogatej i wszechstronne;
ofercie kulturalnej wpisujemy chodzenie pieszo w krag kultury
miejskiej i stylu zycia zapewniajacego jego wysoka jakos¢. Tym
samym wpisujemy Standardy w krag obchodéw 700-lecia miasta
Lublin. Wprowadzamy ,myslenie nogami” zamiast ,,myslenia
samochodem” przy planowaniu wygodnych dojs¢, przejs¢
przez ulice, sposobéw przemierzenia miasta. Podnosimy range
chodzenia jako formy transportu, ktéra ma swoje potrzeby,
analogicznie jak ruch samochodowy.

4.2
Kulture chodzenia tworza i promuja réznorodne dzialania:

¢ dialog spofeczny, spotkania z mieszkaricami;

* realna partycypadja spoteczna przy planach, projektach, inwestycjach
polityka transportowa zachgcajaca do poruszania sig pieszo;

* polityka biletowa m.in.: ZTM, Strefa Platnego Parkowania;

* wspdlny bilet;

* polityka parkingowa umozliwiajaca posiadanie samochodu

w centrum przez mieszkanicéw, ale zachecajaca do korzystania

z innych $rodkéw komunikacji;

kultura jakosci, doskonalosci przy realizacji plandéw

i projektéw, poszukiwanie najlepszych rozwiazan;

* wsparcie finansowe i organizacyjne projektéw kulturalnych
i edukacyjnych opartych na chodzeniu/spacerowaniu po miescie,
wsparcie dzialari animacyjnych w miejscach, ktére chcemy
ozywié, by mozna bylo tam dojs¢ i by ludzie chcieli tam p6jsé.;

* stworzenie marki Lublina jako miasta spacerowego, chodzacego;

* ,nauka chodzenia’, m.in. w szkotach, jezdzenia rowerem;

* nauka jezdzenia samochodem z szacunkiem do pieszych;

* wspétpraca z WORD-em i naukami jazdy, wprowadzenie

zwyczaju hamowania kilka metréw przed przejéciem dla pieszych;

powszechna ,,nauka chodzenia” - ludzie potrzebuja nauczy¢
si¢ korzystania z przestrzeni, poruszania si¢ po miescie;

* stworzenie mody na chodzenie za pomoca réznych akji:
,Chodzmy!”, ,ChodZmy po co$”, ,DojdZzmy do czegos”, np.
do lepszej sytuacji ekonomicznej, pracy, nauki itp. ,,Chodzg
- sta¢ mnie na to” - odwrdcenie dotychczasowego myslenia
o komunikagji, ,snobizm na chodzenie” - pokazanie, ze
fajniej jest chodzi¢ niz jezdzi¢ drogim samochodem;
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* edukagja i promocja dobrych pomystéw z zagranicy, innych
miast Polski, ale tez z Lublina;

* kultura chodzenia w instytucjach miejskich, na uczelniach
i w urzedach jako przyktad dla innych, wprowadzenie
rozwigzaii typu ,pieszy piatek”, ruchomy czas pracy -
wychodz¢ wezesniej z pracy, bo jade autobusem;

* ograniczenie miejsc parkingowych w UM jako przyktad dla
innych instytucji w centrum;

* promogja ,carpoolingu” - wspdlnego podwozenia si¢ do
pracy i na studia i innych rozwiazan tego typu;

* dziatania aktywizujace mieszkaricéw i realizowane wspdlnie
z mieszkaricami, happeningi, konkursy;

* animacja miejsc w przestrzeni publicznej, wydarzenia
kulturalne, szeroka informacja o nich w sieci, mapy wydarzeni
online i tradycyjne;

* kampanie promocyjne i inne dziatania medialne dotyczace
chodzenia, ale tez parkowania, zatrzymywania si¢ przed przejsciem,
poprawnego jezdzenia rowerem, sprzatania po psach;

* informagcje, mapy, aplikacje mobilne;

* pieszobusy w szkotach;

* inne innowacje w zakresie transportu.

Zafacznikiem do Standardéw bedzie: ,,Koncepcja podstawowej
sieci pieszej”, dokument przeznaczony do realizacji w dokumentach
planistycznych, projektach ulic, placéw etc.

»Koncepcja podstawowej sieci pieszej” zawiera:
gléwne trasy i place piesze tworzace sie¢ w miescie do zachowania,
o szczegblnego ksztattowania ciagdw i ich otoczenia,

strefe centrum oraz stref¢ $rédmiejska jako obszary

priorytetowe dla ruchu pieszego,

o gléwne wezly przesiadkowe.
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Ciag dalszy ze s. 7.

Do zdje¢ pozowali

Agnieszka, Michat i Marysia Skrzypkowie —s. 12, s. 21: 3, 5, s.
24:1,3,5.28: 1,s.34: 2, 5. 40: 4, 5. 46: 3,5, 5. 51: 2, 5. 53: 4, s.
57:2,5.63:5,s.68: 4,s.70: 2,5. 72: 2, 5. 74: 3,5. 78: 2
Aleksander Wiacek —s. 31: 1,5.32: 8, 11: 12,5.33: 1, 3,5. 71: 3
Anna Koryciriska z Klarg i Mikotajem —s. 31: 2, 5. 32: 1, 2, 5. 56: 3,
4,6,5.57:1,3,5.69: 3

Katarzyna Bierzanowska (z asystentka Anng Wigsak) —s. 32: 3, 7, s.
33:2,5.56:1,2

Karolina Wojcik —s. 32: 4, 5,6, 11,s.33: 3,5.71: 3

Krzysztof Lipka—s. 32: 5,6, 11,5.33: 7,5.34: 1,5.71: 3

Fukasz Sobbtka —s. 33: 6,7, s. 34: 1, 5. 36: 1

Ziemowit Kartowicz —s. 35: 2

Justyna Kazek —s. 53: 4,5.72: 3

Bogdan Bracha—s. 54: 1

Emilia Szuper —s. 55: 1

Jan Stankiewicz —s. 55: 2

Mariusz Wotkowicz—s. 57: 1,2, 3,4,7, 8

Jan Kamiriski—s. 58: 4, 5. 59: 4, 5. 69: 5,5.73: 5

Katarzyna Zaleska —s. 58: 4

Monika Klos—s. 58: 6

Joanna Orlik-Krzyzanowska —s. 58: 6,

Andrzej Wieleba z synem —s. 68: 2

Miejsca wykonania zdjec

Wigkszo$¢ z 251 zdje¢ konkretnych miejsc, ktdre znajdujq si¢
w Adlasie, zostala zrobiona w Lublinie, a miejsca ich wykonania
wymieniono w opisach, jesli uznano to za istotne. Pozostale
lokalizacje postanowiono pozostawi¢ bez identyfikacji jako
miejsca ,uniwersalne” (,everyplaces”) i pozostawi¢ domystowi
czytelnikéw. Ponizej miejsca wykonania zdje¢ poza Lublinem
(84 fotografii, 39 miast):

Druskienniki —s. 21: 3, s. 77: 2

Szwajcaria (miejsce nieznane) —s. 22: 1

Warszawa —s. 21: 1,s. 22: 3,s. 80: 2

Ryga-—s.23:1,2,5.77: 4,5

Lwéw —s. 33,5.59: 3

Emmeloord (Holandia) —s. 36: 3, 4

Strasburg —s. 36: 5
Gdarisk —s. 39,s. 57: 10

Arjing (Szwedja) —s. 46: 3, 4, 5, 5. 58: 7, 5. 74: 1

Londyn—s.47:1,2,3
Niemcy (z samolotu) —s. 50
Wieden —s. 51: 2,s. 64: 2, 3
Krosno —s. 51: 3, s. 80: 4
Radzyni Podlaski —s. 52: 1
Lizbona —s. 53: 1, 5. 65: 2
Malaga —s. 53: 2, 5

Ostrawa —s. 53: 4,s. 72: 3

Piaseczno (koto Warszawy) —s. 54: 1,
Grenoble —s. 54: 2, 3,4, 5, 6, 5. 58: 6, 8, 5. 60: 4,s. 78: 3
Zamo$¢é —s. 54:7,s.58: 4,5.79:7

Koztéwka —s. 54: 8
Rzeszéw —s. 57: 4

Warszawa —s. 57: 9, s. 58: 5,5. 60: 1, 5. 63: 6, s. 64: 6, 5. 65: 1,

Sanok —s. 59: 2

Thilisi —s. 59: 4,s. 61: 1,5.66: 2,s. 67:2,5.73: 1,5

Krasnobréd —s. 59: 6, s. 78: 1
Nowy Sacz —s. 66: 1,

Oslo —s. 66: 4, 67: 4,

Arvika (Szwecja) —s. 68: 4
Paryz—s.68:5,s.71: 1

Kijany (koto Lublina) —s. 70: 1
Karlstad (Szwecja) —s. 70: 2

Wilno —s. 74: 2
Krakéw —s. 74: 4

Regensburg —s. 75: 2

Wroctaw —s. 76: 1

Gdynia—s. 78: 4,5.79: 6,5.94: 1
Kazimierz (nad Wista) —s. 79: 3
Krasnystaw —s. 80: 3
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Zrodia
Linki podano bez ,http://”, jesli adresy nosza charakter obiegowych nazw wiasnych.

s. 11 — piramida zdrowego Zywienia w my$l nowych zasad zywieniowych ogloszonych przez Instytut Zywnosci i Zywienia w Warszawie
i )

owna/3-aktualnoci/aktualnoci/555-naukowcy-zmodyfikowali-zalecenia-dotyczace-zdrowego-z

5. 11 — odwrécona piramida transportowa na konferencji ,, Transforming Transportation” organizowanej przez Bank Swiatowy i EMBARQ (przemawia Janette
Sadik-Khan , Naczelmk Wydziatu Transportu w Nowym Jorku 2007 2013)
bl

s. 15 18 — prezentacja Lukasza Sobotki ,,Robimy to dla pieniedzy”, z ktérej zaczerpnigto materialy do tego rozdzialu dostgpna na stronie: hetp://mdlulublin.
eu/inne/atrakcyjnosc-przestrzeni-podsumowanie-wiedzy/

s. 15: 1, 2 — 4 Reasons Retailers Don't Need Free Parking to Thrive, www.citylab.com

s. 15: 3 — Bike Lanes, On-Street Parking and Business A Studly of Bloor Street in Torontos Annex Neighbourhood, Clean Air Partnership, 2009 hetp://www.bikeleague.
org/sites/default/files/bikeleague/bikeleague.org/programs/bicydlefriendlyamerica/bicyclefriendlybusiness/pdfs/toronto_study bike lanes parking.pdf

s. 16: 1 — Consumer behaviour and travel choices, Department of Civil and Environmental Engineering Portland State University, 2012 htep://wiki.cecs.pdx.
edu/pub/ItsWeb/TibConferences/Clifton TRB2013 ConsumerBehaviorAnd TravelChoices _submitted.pdf

s. 16: 2 — What the full cost of your commute?, hitp://movingforward.discoursemedia.org/costofcommute/

s. 17: 1 — http://www.wnyc.org/story/285770-nyc-dot-study-street-redesign-good-for-the-economy/

s. 17: 2 — What is the economic contribution of cyclists compared to car drivers in inner suburban Melbournes shopping strips?, Alison Lee, Master of Urban Planing,
Uniwersity of Melbourne, 2008, http://colabradio.mit.edu/wp-content/uploads/2010/12/Final Thesis Alison Lee.pdf

s. 17: 3 — Bike riders save economy $21 on each commute, http://www.smh.com.au/national/bike-riders-save-economy-21-on-each-commute-20130730-2qxdg.
heml; Walking, Riding and Access to Public Transport. Supporting active travel in australian communities, Australian Government, Department of Infrastructure
and Transport, 2013

s. 18: 1 — http://sens.szczecin.pl/2014/03/11/badanie-klientow-lokali-usytuowanych-przy-ulicach-wokol-placu-zamenhofa/

s. 18: 2 — www.copenhagenize.eu; prezentacja Cities are for people Shaping the citizen friendly urban environment Helle Seholt, Architect, Founding Partner &
CEO Gehl Architects; More Peaple to Walk More, The Pedestrian Strategy of Copenbagen, Technical and Enviromental Administration, City of Copenhagen, htep://
kk.sites.itera.dk/apps/kk_pub2/pdf/944_kJ1imWQ0.pdf

s. 19 — screen z filmu ,, Taken for a Ride” Jima Kleina i Marthy Olson z 1996 roku, YouTube.

s. 22 — screen z filmu z: www.facebook.com/marcelonunesleite.nunes/videos/1038259332859531

s. 23 — screen z filmu Marcina Skrzypka ,Przejscie dla pieszych w centrum Rygi” dostgpnego na playliscie ,,Cickawe rozwiazania dla pieszych” na kanale
YouTube ,,Miasto dla ludzi”

s.27 —=Dz.U. 22003 nr 220 poz. 2181, Zatacznik nr 2, Szczegdtowe warunki techniczne dla znakdw drogowych poziomych i warunki ich umieszczania na drogach,
pke. 4.2.1. Przejscia dla pieszych.

s.33:6,7,s. 34:1, 5. 36:1 — screeny z filmu ,,Plynno$¢ ruchu pieszych” na kanale YouTube ,,Miasto dla ludzi” zrealizowanego w ramach projektu ,,Miasto dla
ludzi”

s. 40: 1, 2, 3, 5, 6 — www.formbasedcodes.org

s. 42: 2 — ulotka Nocy Kultury 2009, materiaty wlasne autora

s. 43: 2 — http://mdl.ulublin.eu/wydarzenia/plynnosc-ruchu-pieszych-podsumowanie-wiedzy/

s. 44: 2, 5 — OpenStreetMap: © autorzy OpenStreetMap, Data Commons Open Database License (ODbL) przez OpenStreetMap Foundation (OSME).

s. 46: 2 — geoportal.lublin.eu

s. 49 — http://mdl.ulublin.eu/wystawy/wystawa-pieszo-po-lublinie-cz-1-plynnosc/
s. 50: 2 — stynny rysuneck Leona Kriera, dostgpny w wielu miejscach, proponowane zrédio: heep://www.newurbanguild.com/NUG/News_Archive/

Entries/2010/6/23 Leon Krier Becomes Honorary Member of New Urban Guild.html
s. 56 — zdjecia na temat kraweznika 0 cm zostaly pierwotnie wydane w publikacji Zielonego Mazowsza Bezpieczna i zréwnowazona mobilnosé. Sposoby na
usprawnienie ruchu w miescie w 2015 roku: htep://stn.zm.org.pl/download/rzecznik/raport_mdl3-dobre praktyki.pdf

s. 62: 2 — http://www.terrarium.com.pl/649-lampropeltis-triangulum-waz-mleczny/
s. 62: 3 — hteps://pl.wikipedia.org/wiki/Lancetog%C5%82%C3%B3w_mleczny (hasto: lancetogléw mleczny)

s. 70: 4 — hups://www.facebook.com/lubdesign/, album ,Kwiatowanie przestrzeni — akcja $limak”, wiecej o tych dziataniach: https://issuu.com/
warsztatykultury/docs/lubdesign__publikacja
s. 83 — Projekt Lubelskich Standardéw Pieszych: hetp://mdl.ulublin.eu/standardy-piesze/lubelskie-standardy-piesze/
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