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WYBRANE ASPEKTY STRATEGII ROZWOJU RUCHU
PIESZEGO POPRAWIAJACE STAN OBECNY

Mobilnos¢ piesza jest przedmiotem multidyscyplinarnego wysitku wielu organizacji i po-
winna przeklada¢ si¢ na zdrowe i lepsze zycie na terenach miejskich i wiejskich. Tematem
artykutu jest ocena wybranych kierunkéw rozwoju obecnej polityki pieszej w Polsce i przed-
stawienie elementow, ktére maja na celu zwigkszenie atrakcyjno$ci poruszania si¢ pieszo,
tworzac lepsze warunki do spaceru zar6wno w czasie wolnym, jak i w drodze do i z pracy.
W tekscie poruszono zagadnienia zwigzane z doborem odpowiednich narzgdzi planistycz-
nych mogacych zacheci¢ pieszych do aktywnosci oraz zasadnos$¢ tworzenia strategii rozwoju
ruchu pieszego. Zaproponowane schematy taczenia zielonych przestrzeni publicznych i pry-
watnych, zielone korytarze i spojna sie¢ piesza, optymalizacja dojs$¢ pieszych, §ciezki i szlaki
terenow wiejskich oraz wayfinding umiej¢tnie wykorzystane w planowaniu przestrzennym
wniosg wiele do poprawy i promocji ruchu pieszego w zgodzie z teorig ,,miasta przyjaznego
pieszym” i ,,okolicy przyjaznej wedrowaniu”. W pracy okreslono réwniez zatozenia plano-
wania, wdrazania i ewaluacji projektu poprawy przestrzeni pieszej, ktory przyniesie korzysci
materialne, spoteczne, sSrodowiskowe i ekonomiczne.

Stowa kluczowe: mobilno$¢ piesza, zielona przestrzen publiczna, znoszenie barier,
turystyka piesza, wedrowanie

1. WPROWADZENIE

Przemieszczanie si¢ pieszo’® jest najtatwiejszym rodzajem podroézowania i podno-
szenia kondycji. Piesza wedrowka poprawia zdrowie fizyczne i psychiczne oraz redu-
kuje presjg, ktora na srodowisko wywieraja mechaniczne formy transportu. Jest dobra

! Stuchaczka studiéw podyplomowych Planowanie przestrzenne — trendy, legislacja, nowe techno-

logie w latach 2024-2025, Wydzial Architektury, Politechnika Poznanska. ORCID: 0009-0001-
-3837-0176.

Wydziat Architektury, Politechnika Poznanska, Instytut Architektury i Ochrony Dziedzictwa.
ORCID: 0000-0003-0683-7584.

W niniejszym tek$cie termin ,,piesi” odnosi si¢ do 0s6b podrozujacych pieszo, biegajacych, poru-
szajacych si¢ na wozku lub skuterze inwalidzkim lub w wozku dziecigcym w tempie podobnym
do spacerowego (ok. Skm/h).
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dla indywidualnego cztowieka i dla spotecznosci. Nie wymaga dodatkowych nakta-
dow finansowych i najczesciej jest powszechnie dostepna. Zycie w miescie oznacza
akceptacje pewnego poziomu dysfunkcji, jaka jest brak zdrowego ruchu, dtugie po-
dréze komunikacjg publiczng lub samochodem, zte wykorzystanie przestrzeni i mar-
nowanie czasu. Praca przedstawia analiz¢ wybranych problemow, ktorych rozwiaza-
nie moze przyczynic¢ si¢ do podniesienia atrakcyjnosci mobilnosci pieszej i poprawié
dostepno$¢ celow pieszej podrozy”*.

Problemy badawcze podejmowane w pracy mieszcza si¢ w dziedzinie nauki okre-
slanej jako ,,gospodarka przestrzenna” i dotykaja takich aspektow dziatalnosci, jak:

- Aspekt architektoniczno-urbanistyczny — transformacja uwzgledniajaca war-
tosci komunikacji pieszej 1 wspierajaca racjonalne ksztalttowanie przestrzeni.

- Aspekt ekonomiczny — racjonalne wykorzystanie srodowiska przez wiasciwe
rozmieszczenie srodkoéw trwatych.

- Aspekt spoleczny — narzgdzie zaspokajania celow spotecznych i zaspokajania
potrzeb i aspiracji ludzkich.

Celem strategii rozwoju ruchu pieszego jest zwigkszenie liczby 0sob korzystajg-
cych z aktywnosci i ruchu na §wiezym powietrzu poprzez stworzenie spojnej, bez-
piecznej, zdrowej, wielowatkowej, atrakcyjnej, nowoczesnej i rozwijajacej region
turystycznie i ekonomicznie sieci mobilnosci pieszej. Glowny cel artykutu sta-
nowi zwrocenie uwagi na to, jak wazne jest odwrocenie trendu, ktory sprowadza
piesze przemieszczanie do formy uzupetniajacej komunikacje publiczna, podkre-
slenie, ze zdrowie i1 bezpieczenstwo pieszego powinny by¢ priorytetem, uswiado-
mienie potencjatu rozwoju ruchu pieszego oraz podkreslenie jak wazne jest po-
wstania pieszej strategii narodowej i gminnych planéw sieci komunikacji pieszej
spojnych w skali gminy 1 wojewodztwa. Przedmiot i zakres badan ze wzgledu na
forme krotkiego artykulu musza by¢ ograniczone do wybranych elementéw pro-
blematyki dotyczacej struktur przestrzennych sluzacych pieszemu w Polsce ze
wskazaniem kierunku najszybszej poprawy i zaplanowaniu rozwoju zwigkszaja-
cego istniejacy zasob.

Strategia ruchu pieszego ma zastosowanie uniwersalne, ale powinna uwzgled-
nia¢ narodowe i lokalne uwarunkowania. Zakres badan obejmuje analize wy-
branych przyktadow szczegolnych ze wskazaniem dobrych praktyk oraz przyktad
mozliwosci rozwigzania konkretnego przypadku; dotyczy skali planistycznej i za-
gadnien, ktore z punktu widzenia wptywu, sg w gestii samorzadowych wydziatéw
planowania. Metody i techniki badan w zakresie gromadzenia materiatow zrodto-
wych to studia literatury, w zakresie prowadzenia analizy — obserwacje bezposred-
nie i analiza porownawcza; w zakresie sposobu wnioskowania — indukcja — analiza
przypadkow szczegdlnych i1 uogolnianie wnioskow, w zakresie prezentacji wyni-
kow — metoda opisowa + zatgczniki graficzne.

4 Podczas gdy mobilnos¢ koncentruje si¢ na ogélnym przemieszczaniu si¢, dostepnos¢ obejmuje

mniej namacalne elementy podrozy, takie jak czas podrozy, koszt, opcje, wygode i ryzyko.
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W celu osiggniecia zamierzonych celow badawczych zdefiniowano nastepujace
pytania badawcze, a nastepnie sformutowano wynikajace z nich robocze hipotezy
badawcze:

- Czy obecne narzedzia planistyczne pozwalajg na planowanie i rozbudowe sieci
infrastruktury, ktora zacheci pieszych do aktywnosci i wedrowania?

- Czy istnieje potrzeba powstania spdjnej strategii rozwoju ruchu pieszego od
szczebla krajowego do lokalnego?

Hipotezy badawcze:

- Narodowa strategia rozwoju ruchu pieszego, wpisana w zrownowazony rozwoj
i umocowana w idei tadu przestrzennego, powinna powstac, bo istniejace usta-
wodawstwo nie jest efektywnym narzedziem do rozwoju polityki pieszej.

- Potencjat rozwoju ruchu pieszego nie jest wspotczesnie w pelni wykorzysta-
ny — strategia powinna zosta¢ stworzona w sposob spojny, zintegrowany z in-
nymi istotnymi dyscyplinami, by¢ wsparta systemowym wdrozeniem, kontrola
jakos$ci wdrozenia oraz dzialaniami korygujacymi i naprawczymi (procesy sa-
mo-kontroli i samokorekty). Strategia ta musi uwzglednia¢ szczegolne polskie
uwarunkowania kulturowe, geograficzne i ekonomiczne.

- Proste schematy moga znaczaco poprawi¢ przestrzen pieszych zarowno w mie-
$cie jak i w obszarach wiejskich.

2. ZARYS PROBLEMATYKI BADAWCZEJ

Brak zréwnowazonego rozwoju ruchu pieszego. Wspodlczesne miasta rozwi-
jaja polityke propieszg inwestujac w wysokiej jakosci infrastrukture pieszo-rowe-
rowa. Ruch pieszy zaczyna by¢ postrzegany jako fundament komunikacji miejskie;.
W teorii zrownowazonego rozwoju wspolczesnego miasta promuje si¢ zmniejsze-
nie uzywania prywatnego samochodu i priorytet dla transportu publicznego, ro-
werzystow 1 pieszych. Dodatkowo warto wzig¢ pod uwage, ze strategie propiesze
dotycza gtdéwnie miast, a przeciez przedmiescia i wsie, szczegolnie te wokot miast,
to ogromny pomijany potencjal pieszosci.

Przeglad standardow pieszych wybranych miast pokazuje, ze polityka propiesza
ktadzie punkt nacisku na rozw¢j infrastruktury pieszej gtéwnie jako formy krotkich
doj$¢ wspomagajacych transport publiczny z zaniedbaniem aspektow zwigzanych
z rekreacja i sportem (dostep do otwartych terenéw zielonych) oraz zdrowiem i kon-
dycja (poprawa zdrowia i kondycji poprzez wedréwke). Transformacja wspotczesne-
g0 miasta zbyt czesto odbywa si¢ kosztem pieszego, jego zdrowia i jako$ci zycia.

Z raportu Ministerstwa Sportu i Turystyki (Poziom aktywnosci fizycznej
Polakow 2024) wynika, ze wsrod Polakow powyzej 15. roku zycia 64% regularnie
podejmuje aktywnos$¢ fizyczng w celu przemieszczania sig¢. W tym celu 61% chodzi
pieszo, a 4% jezdzi na rowerze. Regularne spacery w czasie wolnym deklaruje 27%
badanych.
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Z badania statystycznego SUMP dla MOFT (s. 27) Z przywotanego badania
wynika, ze mieszkancy MOFT najcze$ciej wykorzystuja do przemieszczania si¢ sa-
mochdd osobowy, ktorym realizuja niemal potowe swoich codziennych podrozy
(47,6%). Udziat transportu zbiorowego sigga 13,8%, za$ rower lub hulajnoga jest
srodkiem transportu w 5,4% podrdozy. Warto zwroci¢ uwage na fakt, ze pieszo reali-
zowanych jest az 31,9% podrozy. Jest to wynik korzystny z punktu widzenia zrow-
nowazonej mobilno$ci. Mimo takich statystyk wickszo$¢ miast nadal koncentruje
si¢ na rozwoju komunikacji rowerowej nieproporcjonalnie bardziej niz na rozwoju
ruchu pieszego.

Zanieczyszczenie powietrza. Wspotczesne miasto nie jest przygotowane do po-
ruszania si¢ po nim pieszo rowniez ze wzgledu na ewentualne zagrozenia dla zdro-
wia. Aktywnos$¢ fizyczna w poblizu drég, w zanieczyszczonym spalinami powie-
trzu, wptywa negatywnie szczegdlnie na funkcje oddechowe i moze powodowac
wystepowanie takich symptomow, jak kaszel, ucisk w klatce piersiowej, Swiszczacy
oddech®. Dtugoterminowy wptyw spalin na zdrowie jest mniej zbadany, ale dowo-
dy wskazuja, ze z czasem zanieczyszczone powietrze moze wptynaé na system od-
pornosciowy i badania tacza to z podwyzszonym ryzykiem dla zdrowia w zakresie
chorob serca, astmy, otylosci, pogorszenia funkcji poznawczych oraz choroby ukta-
du krazenia i oddechowego [Sinharay, Gong (red.) 2018].

Zaroéwno zdrowi ludzie, jak i ci cierpiacy na chroniczne choroby uktadu odde-
chowego, powinni zminimalizowa¢ przebywanie na ulicach z wysokim poziomem
zanieczyszczen, poniewaz ogranicza to lub niweluje korzysci krazeniowo-oddecho-
we wynikajace z pozostawania w ruchu [Taino (red.) 2015].

Nawierzchnia. Kolejne zagrozenie to rodzaj nawierzchni, ktora ma wplyw na
zdrowie osoby idacej lub biegnacej. Niewiele jest badan sprawdzajacych efekty
roznych terenéw na zdrowie kolan biegacza, ale sa badania dotyczace presji na
stopy 1 nogi oraz zwigzane z tym kontuzje. Wigkszos¢ z nich sugeruje, ze biega-
nie po trawie, §ciezkach z trocin czy biezni moze by¢ bezpieczniejsze niz bieg po
betonie, poniewaz zmniejsza obcigzenie uktadu mig$niowo-szkieletowego i po-
woduje mniejszy nacisk na stopy [Research in Sports Medicine, fracturehealing.
ca [dostep: 20.12.2024]. Elastyczne i przepuszczalne nawierzchnie w miejscach,
gdzie intensywnos$¢ ruchu na to pozwala, wspomogtyby zdrowie chodzacych
przy jednoczesnym zwigkszeniu powierzchni biologicznie czynnych poprzez
rozszczelnienie oraz zagospodarowanie/rekultywacje powierzchni i terenow
nieprzepuszczalnych.

Zdrowie psychiczne. Nie mniej waznym problemem wspotczesnego miasta
jest zagrozenie dla zdrowia psychicznego spowodowane m.in. brakiem aktyw-
nosci fizycznej, sttoczeniem na matej przestrzeni zabudowanej oraz w $rodkach

5 Podczas igrzysk olimpijskich w Rio de Janeiro i Pekinie dla poprawienia jako$ci powietrza za-

mknieto fabryki i ruch samochodowy. Dowody wskazywaly, ze wdychanie spalin moglo zwigk-
sza¢ tetno 1 oddech sportowcow.
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komunikacji zbiorowej — wsrdd zarazkéw roznoszonych przez ttum, w hatasie,
w stresie, z narazeniem na kolizje z pojazdami. Jesli miasto nie oferuje wyjscia
z tego urbanistycznego potrzasku, ludzie traca mozliwos¢ psychicznej dekompre-
sji oraz odpoczynku. Wedrowanie i otwarta przestrzen to narzedzie przeciwdzia-
lajace problemom depresji i przebodzcowania, ktore sg ,,chorobg” wspotczesnych
czasOw i1 dotykaja coraz mtodsze osoby®. Dopdki $wiadomos¢ potrzeby ruchu nie
wzros$nie na tyle, aby kazde osiedle miato swojg bezptatng sitowni¢ i basen dla
mieszkancoéw’, spacer i wedrowanie pozostanie jedyng forma, ktérg mozna zaofe-
rowa¢ natychmiast i najtaniej.

Problem wykluczenia. Poswiecenie dobra jednostki w imi¢ celow klimatycz-
nych moze powodowac obszary wykluczenia i zamknigcie ludzi o ograniczonej
mobilnosci w ramach doj$¢ koniecznych. Dotyczy to osob bardziej wrazliwych na
stresujace sytuacje, jak osoby starsze czy dzieci, ale rowniez niezaleznie od wieku
osoby dotknigte niepetnosprawnoscia czy chorobg. Takie osoby potrzebuja przy-
jaznego 1 spokojnego miejsca do aktywnosci na §wiezym powietrzu, gdzie mozna
spacerowaé¢ w spokoju i w swoim tempie, bez konfliktu z pojazdami, i w bezpo-
srednim sgsiedztwie miejsca zamieszkania. Ten typ wrazliwego klienta docelowego
musi by¢ ujety ze szczegolng troskliwoscig w strategii rozwoju mobilnosci pieszej,
jesli ma ona by¢ nazywana ,,zrownowazong .

Wyspy ,,pieszosci” [Skrzypek (red.) 2016, s. 42]. Na etapie planowania, projek-
towania i zatwierdzania nowych inwestycji zbyt malo uwagi poswieca si¢ bezpiecz-
nej i komfortowej infrastrukturze dla ruchu pieszego w kontekscie wiekszym niz
sama inwestycja. Skutkuje to oderwaniem pieszych od otoczenia, brakiem konty-
nuacji ciggow pieszych, wydtuzaniem tras, niedostosowaniem do potrzeb, a w kon-
sekwencji utratg walorow konkurencyjnosci ruchu pieszego. Do wielu miejsc poza
wyspa pieszosci trzeba dojecha¢ samochodem, bo spacer bytby przykrym lub nie-
bezpiecznym doswiadczeniem.

Grodzenie. Kolejnym problemem jest grodzenie obszarow miejskich (np. osie-
dli mieszkaniowych) i wiejskich (np. zabudowa wzdtuz gléwnej drogi) utrudniajgce
optymalizacj¢ przebiegu dogodnych tras pieszych oraz szybkich dojs¢ do otwartych
terendw zielonych. Nadktadanie drogi spowodowane brakiem optymalizacji dojs¢
i przejscia koniecznego przez tereny prywatne zniecheca pieszych, szczegélnie
tych mniej sprawnych. Grodzenie obszaréw wiejskich (np. zabudowa i ogrodzenia
wzdluz drog), zmusza pieszych do poruszania si¢ wzdtuz jezdni i stanowi dodat-
kowe zagrozenie w przypadku klgsk zywiotowych oraz zagrozen terrorystycz-
nych, utrudniajgc ucieczke z miejsc zagrozonych (ludziom i zwierzetom) oraz do-
step stuzbom ratowniczych. Osobnym problemem sg bezprawne wygrodzenia linii

¢ Przykladem jest kampania w mediach spoteczno$ciowych ,,Going on a stupid walk for my stupid

mental health” #StupidWalkChallenge

Zmiana funkcji pralni czy wozkowni na pomieszczenie do ¢wiczen to sposob, aby podnies¢ zdro-
wie mieszkancow. Mala sitownia powinna by¢ standardem w budownictwie. Duze osiedla powin-
ny oferowac sitowni¢ oraz basen [Residential Gym Design 2024].
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brzegowej, dotykajace zaréwno dzikie zwierzeta jak i ludzi — pozbawiajac ich moz-
liwosci korzystania za atrakcyjnych terenéw rekreacyjnych wzdtuz jezior i rzek.

Brak polityki rozwijajacej kulture piesza. We wspotczesnym podejsciu
wladz miejskich mozna zauwazy¢ brak polityki zmierzajgcej do rozwijania sze-
roko rozumianej kultury pieszej. Niewielki dostgp do informacji o potencjal-
nych celach znajdujacych si¢ w okolicy miejsca zamieszkania, o ich atrakcyjno-
$ci, bezpieczenstwie oraz odleglosci i przewidywanym czasie dotarcie do nich
utrudnia podjecie decyzji o rozpoczeciu aktywnosci pieszej. Klimat i poziom
zanieczyszczenia srodowiska nie polepszy si¢ w najblizszym czasie, ale plano-
wanie przestrzenne moze ztagodzi¢ niekomfortowe warunki pieszej komunika-
cji. Potrzebna jest spojna i tania bazowa infrastruktura, ktérg mozna polepszac
w miar¢ zdobywania funduszy. Podstawa jest informacja o kierunku wedrowki,
o istnieniu miejsc do odpoczynku i schronienia, dostepnosci wody do picia, ga-
stronomii, toaletach, informacja o statusie terenu publicznego, np. mozliwosci
przejscia przez teren prywatny oraz wskazanie mozliwo$ci parkowania czy no-
cowania. Wiele elementow potrzebnych do stworzenia spojnej strategii stawia-
jacej pieszego w centrum uwagi juz w Polsce istnieje — mimo tego, ze sg one
czesto fragmentaryczne i przypadkowe, to stanowig dobra podstawg do roz-
poczecia pracy. Spacer wsrdd pol uprawnych, tak, ogrodow, wokot jezior czy
cho¢by wzdtuz brzegu morskiego $wietnie spetnia cele zdrowego ruchu. Kazde
dojscie w miescie, ktore nie prowadzi wzdluz zanieczyszczonych spalinami
ulic, jest krokiem w dobrg stron¢ i powinno by¢ uwzglednione w planowaniu
przestrzennym.

3. TEORETYCZNE PODSTAWY POLITYKI PIESZEJ
(STAN BADAN)

W planowaniu urbanistycznym zaréwno akademicy, jak i praktycy od dawna
przedstawiali koncepcje miast przyjaznych pieszym, ktére po wdrozeniu mia-
Iy poméc w osiggnigciu celu, jakim jest zrownowazona, zdrowa i komfortowa
urbanizacja. Przeglad proponowanych rozwigzan mozna rozpocza¢ od idei mia-
sta — ogrodu Ebenezera Howarda, ktora wywarta duzy wpltyw na urbanistyke
w pierwszym kwartale XX w., poprzez Le Corbusiera i jego radykalne mia-
sto wspotczesne promujace udroznienie centr miasta i zwigkszenie zageszcze-
nia ludnosci w celu zredukowania zuzycia przestrzeni przy jednoczesnym za-
pewnieniu latwos$ci w przemieszczaniu si¢ oraz zwigkszeniu ilosci terenow
zielonych [Wolszczak-Karasiewicz 2018]. Wspolczesne rozwigzania rozwi-
jaja powyzsze zagadnienia, w roznym stopniu uwzgledniajac réwniez proble-
matyke aktywnosci pieszej. Jedng z najbardziej popularnych jest idea miasta
15-minutowego (FMC lub 15mC), promowana przez Carlosa Moreno, zgodnie
z ktora wickszos¢ potrzeb codziennego uzytku i ustug powinna by¢ dostgpna
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w ramach 15-minutowego spaceru, jazdy rowerem albo publicznego transportu
[Pozoukidou, Chatziyiannaki 2021]. W koncepcji TOD (Transit-oriented deve-
lopment), zapoczatkowanej pod koniec lat 80. XX w. i bedacej filarem nowocze-
snego planowania i urbanistyki, wspiera si¢ lokowanie terenow mieszkalnych
w poblizu osrodkow tranzytowych i tym samym uniezaleznienie mieszkancow
od indywidualnych §rodkéw transportu [Calthorpe 1997]. Inne podejécie mozna
zauwazy¢ w koncepcji zaopatrzenia ludzi w dostgp do terenow zielonych Cacila
Konijnendijka (lesnika miejskiego) — 3-30-300, zgodnie z ktorg kazdy cztowiek
powinien z miejsca zamieszkania widzie¢ trzy drzewa o odpowiedniej wielko-
$ci, okolica powinna by¢ w 30% pokryta przez korony drzew, a odlegtos¢ do
najblizszego parku lub otwartej przestrzeni zielonej nie powinna przekraczaé
300 m [IUCN 2021, Konijnendijk 2022].

Obok wspomnianych powyzej koncepcji planowania miast aspekty zwigza-
ne z aktywnos$cig piesza sg zawarte rowniez w ogolnych zasadach planowania
przestrzennego.

Lad przestrzenny to ,takie uksztaltowanie przestrzeni, ktéore tworzy har-
monijng calo$¢ oraz uwzglednia w uporzadkowanych relacjach wszelkie uwa-
runkowania i wymagania funkcjonalne, spoteczno-gospodarcze, srodowiskowe,
kulturowe oraz kompozycyjno-estetyczne” [Ustawa o planowaniu i zagospoda-
rowaniu przestrzennym, art. 2, pkt 1]. Adresatem zachowania tadu przestrzen-
nego sa organy witadzy publicznej powotane z woli ustawodawcy do wykony-
wania zadan publicznych w sferze planowania przestrzennego. Najwazniejszym
dokumentem dotyczacym tadu przestrzennego w Polsce miata by¢ Koncepcja
Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 [Uchwata 2011]. Niestety, jest
ona juz nieaktualna, bo w 2024 r. Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju zostato
podzielone na dwa ministerstwa i obecnie w Ministerstwie Funduszy i Polityki
Regionalnej powstaje Koncepcja Rozwoju Kraju 2050.

Rozw6j zréwnowazony. Ma on polega¢ na odpowiednim i $wiadomym
ksztaltowaniu relacji pomigdzy wzrostem gospodarczym, srodowiskiem (nie
tylko przyrodniczym, ale takze sztucznym, wytworzonym przez cztowieka)
oraz zaspokojeniem roéznego typu potrzeb ludzkich, decydujacych w znacznym
stopniu o jakosci zycia. W rozwoju zréwnowazonym zaklada si¢, ze zadna ze
sfer dziatalnos$ci cztowieka (spoteczna, gospodarcza i ekologiczna) nie bedzie
si¢ rozwija¢ kosztem pozostatych. Dlatego tez rozwdj zrownowazony pojmo-
waé¢ mozna jako swego rodzaju megalad, integrujacy tad spoleczny, gospodar-
czy, ekologiczny, instytucjonalny i tad przestrzenny [Markowski 2003].

Kluczowym dla zréwnowazonego rozwoju sektorem gospodarki jest trans-
port. Europejska Konferencja Ministrow Transportu (ECMT) przedstawita kon-
cepcje i zasady zrownowazonego systemu transportu [Urbanek 2019]. Na funda-
mencie pojecia zrownowazonego transportu wyrosta koncepcja zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej, bedaca niejako odpowiedzig na postepujacy w szybkim
tempie proces urbanizacji, ktéoremu towarzyszy wzrost zanieczyszczenia
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1 pogorszenie jako$ci srodowiska naturalnego, a co za tym idzie — obnizenie po-
ziomu jako$ci zycia w miastach®.

Plany zrownowazonej mobilnosci miejskiej — SUMP® koncentruja si¢ na
wzroscie wykorzystania transportu przyjaznego dla srodowiska. Niestety, zawe-
zaja mobilnos¢ piesza do zagadnien dojs¢ do komunikacji publicznej lub krot-
kich dojs¢ zamiast komunikacji publicznej. Nie zastgpia one narodowej strategii
rozwoju ruchu pieszego, gdyz koncentrujg si¢ na eliminacji transportu z miasta
przez ograniczeniu potrzeby przemieszczania si¢ ludzi a nie na motywowaniu
pieszych do spedzania czasu w ruchu w zdrowym $rodowisku i dla przyjemno-
$ci. Minusem plandéw jest fakt, ze dotycza poszczegodlnych obszaréw miejskich
1 powstajg w izolacji.

Jako$¢ zycia. Poziom zaspokojenia potrzeb mieszkancow w przestrzeni zy-
ciowej, czyli jako$¢ zycia jest miarg jako$ci struktury przestrzennej. Zdrowie
jest obiektywna potrzeba a jego pogorszenie ma oczywiste przetozenie na ja-
kos¢ zycia. Jak podaje Ministerstwo Sportu i Turystyki w raporcie dotyczacym
poziomu aktywnosci fizycznej Polakow w 2023 r. regularne spacery w cza-
sie wolnym deklaruje 29% badanych. Mimo Ze Polacy doceniajg wartos¢ wy-
sitku fizycznego i ruchu na §wiezym powietrzu, wickszos$¢ (59%) odpoczywa
w sposob bierny i w ogdle nie uprawia sportu ani zadnych ¢wiczen stuzacych
sprawnos$ci ruchowej. Juz te dane powinny by¢ powodem do stworzenia na-
rodowej strategii pieszej w celu uaktywnienia jak najwickszej liczby ludzi
[Karbowicz 2023].

Ramy prawne tego opracowania okreslaja przede wszystkim przepisy z za-
kresu zagospodarowania przestrzennego [Ustawa 2023], ale rowniez poruszaja
zagadnienia nalezgce do dziedzin uzupeiniajacych projektowanie i regulowa-
ne innymi przepisami prawa. Fundamentalny dla tej pracy jest art. 13f, pkt 3
Ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, ktory okresla gmin-
ne standardy dostepnosci dziatki do zieleni publicznej. W zakresie dostepu
do linii brzegowej praca opiera si¢ na ustawie Prawo wodne z dnia 20 lipca
2017 r. Dodatkowo pod uwage wzigto réwniez PATH (Partnership for Active
Travel and Health) — porozumienie rzagdéw i miast dedykowane rozwijaniu ruchu
pieszego i rowerowego, jako rozwiazania dla wyzwan zwigzanych z klimatem,
zdrowiem i wykluczeniem. Polska w 2022 r. podpisata to porozumienie i tym
samym zgodzila si¢ stworzy¢ zintegrowane i spojne strategie, zawierajace
plany, finansowanie i konkretne dzialania dla ruchu pieszego i rowerowe-
go. Czas na wprowadzenie strategii w zycie to rok 2035 [pathforwalkingcycling.

8 Z analiz Polskiego Instytutu Ekonomicznego wynika, ze proces urbanizacji w Polsce postgpuje

w sposob chaotyczny i niezaplanowany, co oprocz poglebienia jego negatywnych skutkéw gene-
ruje wysokie koszty.

Sustainable urban mobility planning (SUMP) weszly w zycie promowane przez UE i ujete
w ramach kamienia milowego ESG w Krajowym Planie Odbudowy (KPO, Rada UE przyjeta 17
czerwca 2022 1.).



Wybrane aspekty strategii rozwoju ruchu pieszego poprawiajace stan obecny 269

com, dostep: 18.09.2024]"°. Porozumienie PATH daje zielone §wiatlo do tworze-
nia strategii ruchu pieszego.

4. ANALIZA WYBRANYCH PRZYPADKOW

4.1. Modele miedzynarodowe

MODEL BRYTYJSKI Model strategii pieszej (open access land) na Wyspach
Brytyjskich ma dtuga i bogata tradycje niedawno uregulowana prawnie''. Swiatowej
stawy sieci $ciezek i szlakow tacza wsie, miasteczka i miasta i siggaja daleko w te-
reny niezamieszkate, poza pasem drog samochodowych. Sa one dodatkowo wspar-
te oznaczeniami publicznego przejscia przez tereny prywatne oraz informacjami
o kierunkach i odleglosciach. Zostaty one przygotowane tak, aby uzytkownicy czu-
li si¢ wolni, bezpieczni i mile widziani w odkrywaniu urokéw kraju; a dostepnosé
obejmuje wszystkie grupy wieckowe. W system zglaszania, wytyczania i oznakowa-
nia szlakow wlaczone sg organizacje spoleczne, istnieje rowniez wsparcie prawne
dla negocjacji warunkdw przejsc przez tereny prywatne i finansowanie utrzymania
tych przej$¢ w odpowiedniej kondycji.

The Accessible Natural Greenspace Standards. Standardy dostgpnej natu-
ralnej przestrzeni zielonej okreslaja, ze kazdy powinien mieszkaé¢ w odlegtosci do
300 m od najblizszego terenu naturalnej zieleni o wielko$ci wiekszej niz 0,25 ha.
Na kazde 1000 os6b powinny by¢ dostepne przynajmniej 2 ha obszaru zieleni do-
stepnej publicznie. W odleglosci do 5 km wielko$¢ obszaru dostepnego to 100 ha,
a w odlegtosci do 10 km wielko$¢ obszaru wzrasta do 500 ha. Sa to krajowe zalece-
nia do dopasowania do warunkow lokalnych oraz racjonalnych przestanek, jak rze-
czywiste zapotrzebowanie, jakos$¢ dostepnych terenow zielonych, mozliwosci tech-
nicznych i finansowych z ich pozyskaniem i utrzymaniem zwigzanych.

National Trails (Szlaki Narodowe) to oferta dla pieszych sktadajaca si¢
z 16 dhugodystansowych Szlakoéw Narodowych taczacych tereny o otwartym doste-
pie. Sa to odpowiedniki naszych szlakoéw PTTK [nationaltrust.org.uk/visit/walking,
dostep: 18.09.2024].

Ze wzgledu na opieszato$¢ powstawania strategii dla ruchu pieszego i rowerowego powstat Ac-
tive Travel NDC Template (schemat strategii aktywnego podr6zowania), ktory moze asystowac
W wypracowaniu strategii mobilnosci pieszej podajac gotowa do adaptacji rame strategii i dzia-
an zwigzanych z jej wdrazaniem i monitorowaniem. Pomocne mogg by¢ wspomniane juz Plany
Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej.

Open access land (teren o otwartym dostepie) zyskal umocowanie prawne i piesi sg zachecani do
zejscia z ubitych szlakow 1 wedrowania po otwartych terenach zielonych. Po latach kampanii spo-
tecznych uchwalono przepisy rozszerzajace publiczne wejscie na wigkszos$¢ terenow w Zjedno-
czonym Krolestwie [the Countryside and Rights of Way Act (2000) i the Land Reform (Scotland)
Act (2003)].
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Town and Village Greens. Dostepne dla pieszych sg réwniez tereny zielone
miast i wsi. W Internecie sa przedstawione trasy do samodzielnej wedrowki. Mozna
przytaczy¢ sie do innych i i$¢ w grupie spontanicznie zwotanej lub prowadzonej
przez wyszkolonego lidera [ramblers.org.uk, dostep: 18.09.2024]

Wielka Brytania to przyktad, jak bez drogich i watpliwych ekologicznie rozwig-
zan mozna stworzy¢ sie¢ powigzan pieszych umozliwiajacych wedrowanie prak-
tycznie z kazdego miejsca kraju i przeksztalci¢ je w narodowy produkt turystyczny.
Widoczne przy drodze wejscia na piesze Sciezki publiczne zachecaja do zatrzyma-
nia si¢ i spaceru.

MODEL AZJATYCKI. Duze i zatloczone miasta Azji musza mierzy¢ si¢
z brakiem miejsca i duzg liczbg pieszych. Potrzeba pogodzenia sprzecznosci dopro-
wadzita do wypracowania interesujacych rozwigzan oddzielajacych ruch pieszy od
pojazddéw wynoszac go ponad jezdnie i szyny metra. Miasta sg bardziej skondenso-
wane, ale rowniez wypelnione zielenig.

Hongkong jest doceniany jako modelowa przestrzen dla ruchu pieszego, trak-
towanego jako zaplanowana aktywnos¢. Rozdziat 8 The Hong Kong Planning
Standards and Guidelines [Planning Department 2011] okresla spdjne i zintegrowa-
ne podejscie do planowania ruchu pieszego przez polityke rozwoju projektu od pla-
nowania, projektu, wdrozenia, zarzgdzania i utrzymania. Dzigki tej praktyce mia-
sto stworzyto wielopoziomowa, bezkolizyjna sie¢ powigzan pieszych obejmujaca
duze obszary wokot centréw aktywnosci i hubow transportowych.

Kierunek rozwoju ruchu pieszego jest tu efektem rygorystycznego caloscio-
wego i zintegrowanego planowania kontrolowanego przez rzad, ktory dodatkowo
przez system dzierzawy ma wptyw na prywatnych deweloperow, ktorzy sa zobo-
wigzani dedykowac pewna cze$¢ wewnetrznej 1 zewnetrznej przestrzeni miastu.
Hongkong jest z zatozenia miastem TOD. Transport publiczny juz 10 lat temu ob-
stugiwat ponad 90% dziennych podrdzy, a ich $redni czas nie przekraczat 43 mi-
nut [Tan, Xue 2014, s.723]. Tuz po Il wojnie Swiatowej sklepy zaczely przeno-
si¢ si¢ z parteru na pietra powyzej, gdzie piesi mogli spokojnie przemieszczac sig¢
oddzieleni od ruchu kotowego [Clarke 1965, s. 55]. Bezkolizyjne skrzyzowania
byly rozwigzaniem konfliktu pomigedzy samochodem i pieszym. W 1990 r. opra-
cowano dokument Metroplan, w ktérym zawarto strategie i standardy komunika-
cji miejskiej. Uwzgledniono wydzielone ulice tylko dla ruchu pieszego i ruch pie-
szy przez budynki. Strategi¢ t¢ rozwijano w kolejnych latach tworzac w praktyce
idee, ktora integruje ktadki piesze, podia, przestrzenie metra, parkingi, atria, lobby
budynkow w zunifikowane $rodowisko piesze. Metroplan roéwniez przewidywat
rozbudowe wielopoziomowego systemu pieszego zintegrowanego z najwazniejszy-
mi punktami przesiadkowymi i przestrzenig komercyjna. Publiczne drogi piesze
obstuguja rézne funkcje na roznych poziomach i rozwarstwiaja Srodowisko urba-
nistyczne. Pieszy jest chroniony przed halasem i zanieczyszczeniami powietrza,
w duzej czesci porusza sie w klimatyzowanym srodowisku. Przestrzen publiczna
jest przestrzenig wystaw i publicznych wydarzen. System wayfinding jest spojny
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1 klarowny, dzigki czemu piesza nawigacja w miescie jest mozliwa i tatwa réwniez
dla 0s6b nieznajacych chinskiego. Tereny zielone i rekreacyjne rowniez zostaty
wyniesione na tereny podium. Hongkong wypracowal strategie, aby stac si¢ naj-
bardziej zielonym miastem Chin.

Kolejnym dobrym dla ruchu pieszego rozwigzaniem, niejako wymuszonym
przez warunki naturalne, jest fakt duzego zageszczenia tkanki miejskiej wzdtuz
wybrzeza z pozostawieniem duzej ilosci zielonej przestrzeni otwartej wewnatrz
ladu. Blisko 40% powierzchni Hongkongu jest zarezerwowane dla terenéw przy-
rodniczych i rekreacji. Daje to mozliwo$¢ w prosty sposob wydostania si¢ z terenow
zurbanizowanych na wies, na zielone gorzyste tereny wewnatrz ladu lub swobodny
spacer wzdtuz linii brzegowe;.

MODEL AUSTRALIJSKI. Australijskie miasta sg skomunikowane jak kazde
nowoczesne miasto i nie wypadaja najlepiej w rankingach, bo sg zbyt rozlegle, aby
komunikacja i ustugi byty tatwo osiggalne pieszo i zeby byly ekonomicznie uza-
sadnione. Interesujace rozwigzanie w postaci darmowego transportu publicznego
w $cistym centrum miasta zastosowano w Perth. Zabieg ten skutecznie ograniczyt
liczbe samochodow w centrum i zwigkszyt atrakcyjnosc pieszych podrozy.

Ciekawym watkiem jest to, w jaki sposob Australia postawita na rozwoj tury-
styki regionalnej promujac model bardzo przyjazny pieszym i turystom zmotory-
zowanym. Wedroéwka samodzielna (self-guided walk) pod hastem ,,idZ swoja droga”
(follow your path) pozwala odkrywac najpigkniejsze zakatki kraju. Trasy sg przygo-
towane, odpowiednio oznaczone i opisane, a takze wyposazone w toalety i bardzo
czgsto roéwniez w wode pitng. Noc spedza si¢ w aucie lub namiocie, a wickszo$¢
parkow narodowych oferuje dedykowane pola kempingowe. Lokalni producenci
i rzemie$lnicy zapraszaja po drodze na pokazy i degustacje — w ten sposob wedrow-
ka i turystyka rozwija ekonomicznie region. Jest to model, ktérego implementacja
w Polsce wniostaby wiele dla rozwoju kultury pieszego wedrowania i turystyki pie-
szo — samochodowe;j.

4.2. Problematyka mobilnoSci pieszej w Polsce — laczenie i otwieranie
przestrzeni

Polska ma olbrzymi niewykorzystany potencjal do rozwoju mobilnosci pie-
szej przez dostep do terendw otwartych. W kazdym miescie, miasteczku czy
wsi sg atrakcyjne cele spacerow, ktore powinny by¢ zauwazone i polaczone w sie¢
pieszych dojs¢ najprosciej jak mozna z unikaniem tras wzdtuz jezdni i jesli tylko
mozliwe zielonym korytarzem. [lo$¢ dojs¢, spojnos¢ i oznakowanie sg tu duzo waz-
niejsze niz jakos¢. Spojna sie¢ powigzan pieszych moze funkcjonowaé w formie
$ciezek o przepuszczalnej nawierzchni, a w miar¢ doptywu funduszy jakos¢ jej in-
frastruktury bedzie si¢ polepszaé. Schemat tworzenia sieci zieleni publicznej do-
stepnej dla pieszych moze wyglada¢ nastepujaco:
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Rys. 1. Proces tworzenia systemu dostepnej naturalnej przestrzeni zieleni
w klasyfikacji przestrzeni otwartej
[The Greenspace Toolkit, naturalresources.wales, dostep: 18.10.2024]

Ustawa o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym ustala, ze z kazdej
dziatki ewidencyjnej ma by¢ zapewniony dostep ogélnodostepng trasg dla pieszych
do 3 ha obszaréw zieleni publicznej w odlegtosci do 1,5 km oraz do 20 ha obszarow
zieleni publicznej w odleglosci do 3 km. Zalecane 1,5 km przejs$cia od obszaru zie-
leni to duzo — jest to rownowazne z ok. 20-minutowym spacerem. Biorac pod uwa-
ge warunki tego przejs$cia (niewlasciwa nawierzchnia, zanieczyszczenie powietrza)
oraz jego dtugos¢ (w obie strony ok. 40 minut), moze okazac¢ si¢, ze dla wigkszej
czesci spoleczenstwa dostep do terenéw zielonych bedzie niemozliwy Iub utrudnio-
ny (osoby chore, niepetnosprawne, wykluczone), nie przyniesie spodziewanych ko-
rzysci prozdrowotnych lub po prostu — nie wystarczy na niego czasu. Najnowsze ba-
dania i rekomendacje wskazuja, ze dla poprawy zdrowia kazdy powinien mieszkaé
w odlegtosci 300 m, czyli ok. 6 minut spacerem od najblizszej zielonej przestrzeni
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otwartej. Na 1000 mieszkancow powinno by¢ dostepne przynajmniej 2 ha terenu
zielonego [Nieuwenhuijsen 2022].

Wymdg nasycenia terenu obszarami zieleni publicznej moze taczy¢ funkcje eko-
logiczne i socjologiczne; wzorem rewitalizacji 3-30-300 Barcelony [Transforming
cities 2023], ktory zawiera stworzenie sieci dostepnych zielonych korytarzy, linear-
nych parkéw i ostonigtych od komunikacji samochodowej $ciezek taczacych obsza-
ry zieleni publiczne;.

Konsultacje spoleczne powinny by¢ istotna cze¢scig tego procesu zar6wno na eta-
pie identyfikacji obszarow zieleni, jak i przy ustalaniu odpowiednich dziatan.

Pooolblo now alton nabural aress. tnivasbructure
I Cheroe o owevng B 7o 1 <20ne Satiahas Ter 152 Motarway
DrOONBNand Maogor roads
| R L REEC ?”""‘“’:‘“2 — Manor roads
ncrepnnd ares of provieion
L Coootion of now scooss sofafos Twr 162 Py,
Foalpath

Rys. 2. Po lewej: mozliwosci poprawy nasycenia,
po prawej: pozytywny wplyw proponowanych zmian
[Countryside Counsil for Wales, 2010]

W procesie inwentaryzacji potencjalne obszary zieleni i cele spaceré6w powin-
ny by¢ rozszerzone tak jak ujmuje to art. 5, pkt 21 Ustawy o ochronie przyrody.
Wilaczone powinny by¢ dostepne w sasiedztwie obszary wiejskie, obrzeza miast
oraz nabrzeza wod, zardbwno podmioty panstwowe, instytucjonalne, jak i prywatne.
Kreatywne zarzadzanie moze znalez¢ obszary zieleni w ramach istniejacych dzia-
ek o innej funkcji. Potencjalna multifunkcjonalno$¢ obszardéw zieleni jest szansg na
stworzenie spdjnej sieci powigzan pieszych w zielonych korytarzach. Mapy (rys. 2)
przedstawiaja przykladowy proces identyfikacji potencjatu zielonych przestrzeni
przy uzyciu QGIS oraz analize wplywu wprowadzonych zmian na nasycenie terenu
zielong przestrzeniag spacerowa.
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4.3. Dobre praktyki — oddzielenie pieszych od pojazdow

Konflikt pieszego z pojazdem, zaréwno z samochodem, jak i rowerem czy hulaj-
noga, jest czynnikiem zniechegcajacym pieszych do wedrowki. Szczegolnie wrazli-
Wi uczestnicy ruchu, jak osoby starsze, o wolniejszej mobilnos$ci, dzieci czy osoby
spacerujace ze zwierzgtami sg narazeni na stres zwigzany z zagrozeniem kolizja.
Kolizje wystepuja z powodu bezposredniego sgsiedztwa chodnika i drogi rowero-
wej. Piesi lubig chodzi¢ tam, gdzie jest przyjemnie, a co wigcej, lubig chodzi¢ obok
siebie 1 rozmawiac. To sprawia, ze cz¢sto nie mieszcza si¢ na chodniku. Niestety,
projektanci widza to inaczej i przygotowuja dla nich chodniki o minimalnej szero-
kosci, czgsto weisnigte migdzy barierke i droge rowerowa. Skutek jest taki, ze piesi
caty czas musza uwazaé na rowerzystow i nie majg, gdzie si¢ mina¢, bo przeszka-
dza im brak przestrzeni i zupetnie zb¢dna barierka. Oddzielenie chodnika mozna
uzyska¢ poprzez zaprojektowanie pasa zieleni od strony jezdni oraz pasa zieleni
oddzielajacego pieszych od rowerow. Na rys. 3 przedstawiono ztozony z czterech
stref model rekomendowany przez Global Street Design Guide [globaldesignin-
geities.org, dostep: 12.10.2024] oraz przyktad zastosowania podobnych rozwig-
zan w Toruniu. Rewitalizacja fragmentéw dzielnicy Mokre oraz nowe inwestycje
wzdtuz trasy srednicowej pokazuja oddzielenie pasami zieleni drogi pieszej, sciezki
rowerowej i drogi dla samochodow. Konflikt jest zminimalizowany, a drogi tacza
si¢ jedynie w okolicach skrzyzowan czy przej$¢ przez jezdnig.

Rys. 3. Model czterostrefowego chodnika. 1. Strefa frontu budynkow, 2. Strefa pieszych,
3. Strefa matej architektury, 4. Strefa buforowa
[GDCTI’s Global Street Design Guide, dostegp: 07.11.2024]
Rys. 4. po prawej: Torun — przyktady dobrej praktyki [fot. A. Gliwa]

4.4. Dobre praktyki — optymalizacja doj$¢ pieszych
Optymalizacja doj$¢ pieszych to potocznie inwestycja w skroty. Jest to prosty

1 najmniej kosztowny sposob naktonienia ludzi do chodzenia przez oszczednosé
czasu. Jest to projekt, ktory polega na zidentyfikowaniu istniejacych i potencjalnych
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skrotéw oraz umozliwienie bezpiecznego z nich korzystania prowadzace do ztago-
dzenia efektu $lepych ulic i tras wokoto. Chociaz stanowig one matg cze$cia strate-
gii mobilnosci pieszej, moga znaczagco poprawi¢ jakos¢ chodzenia. Ich atutem jest
mozliwo$¢ szybkiego wprowadzenia i najczgsciej nie sg one obiektem protestow
w ramach publicznych konsultacji. Dzigki fatwej do oszacowania oszczgdnos$ci cza-
su moga na ktotkim dystansie skutecznie konkurowac z innymi formami transpor-
tu. Przykladem takiego projektu jest norweskie miasto Trondheim [Miljopakken
2024], ktore w ramach strategii pieszej i konsultacji z mieszkancami rozbudowuje
sie¢ skrotow optymalizujacych dojscia. Wyniki pracy sa przedstawione na rys. 5
W postaci zarejestrowanych, zaplanowanych i zrealizowanych skrotéw z uwzgled-
nieniem ich opisu, statusu, dlugosci i czasu oszczgdzonego. Wdrozony plan poste-
powania obejmowat identyfikacj¢ istniejacych przej$¢ oraz potencjalnych nowych
skrotow, ocene i ewaluacje, wybor najbardziej korzystnych rozwigzan oraz realiza-
cje w jak najprostszej formie, z opcja na podniesienie jakosci w miar¢ uzyskiwania
dodatkowych funduszy (dodatkowe o§wietlenie, porgcze, tawki itp.). Optymalizacja
tego typu czesto wymaga skorzystania z prawa dojscia przez teren prywatny, co
musi by¢ przedmiotem rozmow z wtascicielami, ale i tak spotyka si¢ z mniejszym
oporem niz negocjacje dotyczace drog czy $ciezek rowerowych.
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Rys. 5. Trondheim — skroty wybudowane w 2018
oraz niektore projekty z 2019 r. — oszczednos¢ dystansu
[Miljopakken 2024]
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Oznaczenie skrotow jako ,,przejscia piesze” dostepne publicznie zmienia row-
niez kulture chodzenia pieszo. Dzigki oznakowaniu nawet nieznajacy miejsca tu-
rysci, moga $miato poznawaé okolice, bez stresu, ze wejda na czyjas posesje
[Citychangers 2024].

Rys. 6. Przyktad skrétu, nawierzchni i oznakowania
[Miljopakken 2024]

4.5. Dobre praktyki — linia brzegowa rzek i jezior

Jeziora i rzeki w Polsce sa zasobami wodnymi o szczego6lnie istotnych funk-
cjach ekologicznych, rekreacyjnych i krajobrazowych. Brzegi jezior, rzek, lasy,
pola, taki to wielki niewykorzystany potencjal do wedréwek. Linia brzegowa
rzek i jezior powinna by¢ udostepniona pieszym, tak jak jest to w przypadku
brzegu morskiego. Problem grodzenia jest prawnie do wyegzekwowania, cho¢
w praktyce gminy zaniedbujg ten temat.

Kolejnym problemem jest jakos$¢ linii brzegowej. Czesto samo dojscie do je-
ziora wymaga determinacji, a przejscie wzdtuz linii brzegowej utrudniaja dodat-
kowo warunki naturalne. Odpowiednie dzialania na poziomie gminy i inicjatyw
spolecznych mogg sprawié, ze cze$¢ z tych atrakcyjnych turystycznie terenéw
moze zosta¢ odpowiednio przystosowana i oznakowana, tak, aby uzupetniata ist-
niejacg infrastrukture turystyczng. Nalezy jednak zwrdci¢ uwage na to, aby po-
dejmowane dziatania nie powodowaty obnizenia warto$ci przyrodniczej terenéw
i zapewniaty dostep do wody rowniez dzikim zwierzetom.

Pozytywnym przykladem jest zagospodarowanie terenéw wokot sztucznego
zbiornika wodnego Malta w Poznaniu. Jest to przyktad wyjatkowy z racji tego,
ze tworzy rekreacyjne tereny wewnatrz miasta, co powoduje, ze potencjal tych
terenow jest w pelni wykorzystany. Centrum Krakowa i zagospodarowane na-
brzeze Wisty jest przyktadem tego, jak mozna wykorzysta¢ potencjat spacerowy
rzeki (rys. 6).
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Jezioro Chelmzynskie. Bardzo dobrym przyktadem jest rewitalizacja na-
brzeza miejskiego, tereny spacerowe, pomost spacerowy oraz plaza w Chetmzy.
Przyktad, gdzie zamiast walczy¢ o prawo przejscia brzegiem przez tereny pry-
watne zdecydowano si¢ na ktadke pieszg odsunieta od brzegu. Projekt wymaga
kontynuacji wokot jeziora, ale juz jest wizytowka turystyczna miasta (rys. 7).

Rys. 7. Chetmza: ciagg spacerowy brzegiem: plaza i pomost
[A. Gliwa]

4.6. Dobre praktyki — wedrowanie

Wedrowanie i btadzenie sg formg relaksu lub dekompresji. Mozliwos¢ wydostania
si¢ z terenow zabudowanych na otwartg, zielong przestrzen jest wazna dla zdrowia
psychicznego. Wykorzystanie terenow wiejskich i umozliwienie wydostania si¢ z te-
rendw zabudowanych powinny by¢ rozszerzong ofertg turystyczng kazdego miasta
i wsi. Kolejna inicjatywa spoteczna i gminna jest potrzebna, aby wedrowanie zapla-
nowac, przygotowac i przekaza¢ informacje o mozliwosci spedzania w ten sposob
wolnego czasu.

System szlakow wprowadzonych przez PTTK moze tworzy¢ startowg baze do
tworzenia oferty wedrowania (rys. 8).
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Rys. 8. Przyktad schematu szlakéw ze strony internetowej PTTK —
mapa dla wojewddztwa kujawsko-pomorskiego
[PTTK 2024, www.pttk.pl]

Potrzebne jest jednak podzielenie ich na jednodniowe odcinki i pokazanie,
jak sa dostepne z terenow zabudowanych lub parkingdw, gdzie sg toalety i schronienia.
W obecnej formie nie stanowig one oferty dla szerokiej publiczno$ci. Szlaki o dtu-
gosci 32 czy 56 km nie zachecg nikogo, kto moze poswieci¢ tylko godzing lub dwie
dziennie na wedréwke. Trasa powinna prowadzi¢ od jednego punktu zaintereso-
wania (widokowy, kulturowy, naturalny itd.) do kolejnego, a odlegtos¢ pomiedzy
nie powinna by¢ zbyt dluga. Potrzebne sg wyznaczone i opisane $ciezki spacero-
we o rozsadnych dlugosciach od 1 do 5 km, z unikaniem trasy wzdtuz jezdni oraz
wskazaniem alternatywnej trasy powrotu.

Potrzebne jest jednolite zrodlo (mapy), mogacej da¢ wyobrazenie, co oferuje
przestrzen turystyczna regionu. Strony internetowe zespotu PTTK, utknety w mar-
twym punkcie. Liczne, lokalne i ponadlokalne inicjatywy promujg indywidualno$¢
swoich rozwigzan nie wigzac ich z siecig regionalng. Dodatkowe zamieszanie wpro-
wadza traktowanie znakowanych szlakow turystycznych, na réwni z wirtualnymi
propozycjami tras, ktore nie majg zadnego oznaczenia w terenie. Fragmentaryczne
informacji (trasy szlakéw) sg dostepne rowniez w aplikacjach i na stronach jak wir-
tualneszlaki.pl, mapa-turystyczna.pl, szlaki-mapa turystyczna czy komoot.com
i innych.
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Istniejace szlaki stanowig podstawe to rozwijania systemowego rozwigzania
aktywnej turystyki pieszej, rowerowej i pieszo-samochodowej. Potrzebna jest sie¢
parkingdw wyposazonych w toalety, gdzie mozna zostawi¢ samochod i wiaczy¢ sie
w tras¢ istniejacych dtugich szlakow. W miare dostepnych funduszy powinny poja-
wic si¢ toalety, dostgpnos¢ wody i miejsca do odpoczynku, udogodnienia dla osob
z niepelnosprawnosciami, rodzicow i 0sob starszych.

Przyktadem jednoczesnie dobrej i ztej praktyki w tym zakresie moze by¢ Torun,
z projektem bulwaréw nadrzecznych. Z jednej strony inicjatywa zaproszenia miesz-
kancow nad rzeke i udostepnienia terenéw nadbrzeznych do szeroko rozumiane;j re-
kreacji jest godna nasladowania, jednak w procesie projektowym nie uwzgledniono
mozliwosci dodatkowego przejécia jednym mostem i powrotu drugim, co nie po-
zwala na kontynuacje spaceru wzdtuz linii brzegowe;.

4.7. Dobre praktyki — wayfinding

System informacji pieszej. System odnajdywania si¢ w terenie jest istot-
ny w odkrywaniu nowych szlakow; zachgca i uspokaja lek przed zagubieniem
w nieznanym terenie. Powinien pomaga¢ w niwelowaniu r6éznicy migdzy mo-
delem terenu z naszych wyobrazen a rzeczywistym otoczeniem. Ludzie swia-
domie i nieSwiadomie korzystaja ze swoich zmystow w procesie poszukiwania
drogi, wykorzystujac informacje dostarczane przez wzrok (piktogramy, grafiki,
napisy, kolor), dotyk, stuch czy nawet zapach. Pozyskiwanie danych z otoczenia
zazwyczaj nastepuje bardzo szybko, ale jezeli przekaz nie jest zrozumiaty, mozg
ignoruje go, kontynuujac poszukiwanie rozpoznawalnych elementow. W przy-
padku uposledzenia sensorycznego lub poznawczego proces ten jest jeszcze bar-
dziej utrudniony, wplywaja na niego rowniez roznice kulturowe, jezykowe — stad
podczas projektowania systemow identyfikacji przestrzennej nalezy bra¢ pod
uwage przede wszystkim zapewnienie maksymalnej czytelnosci zastosowanych
rozwigzan. Czytelny i jasny system informacji przestrzennej, zintegrowany z ko-
munikacjg zbiorowa oraz ujednolicony estetycznie, pozwala wlasciwie oszaco-
wac czas potrzebny na dojscie piesze i moze sktoni¢ do podjecia spontanicznej
aktywnosci fizycznej'.

Innym przyktadem moze by¢ program ,,Chodzze PoKrakowie — a walkable city”
prowadzony przez Zarzad Transportu Publicznego. Na schematycznym planie miasta
mozna zauwazy¢ oznaczone trasy piesze z wezlami i szacunkowym czasem potrzeb-
nym na pokonanie odlegtosci pomigedzy nimi.

12 Jak wskazujg badania najnowszej edycji raportu na temat aktywnosci fizycznej Polakow, brak

czasu to najczesciej wskazywany powod niepodejmowania przez nich aktywnosci fizycznej [Kar-
bowicz 2023].
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Rys. 9. Krakow — schemat polaczen pieszych z weztami oraz odlegtoscia

i szacunkowym czasem potrzebnym na pokonanie odlegtos$ci pomigdzy nimi
[ZTP Krakow 2025]

5. ZALOZENIA STRATEGICZNE AUTORSKIEGO PROJEKTU
, UWOLNIC PRZESTRZEN?”

Podsumowujac, wymienione powyzej elementy sa kluczowe do przeprowadze-
nia szybkiej 1 skutecznej naprawy sieci mobilnos$ci pieszej. Tworzenie strategii ru-
chu pieszego musi by¢ oparte o szerokie konsultacje spoteczne, prowadzone przez
wladze gminne wspierane przez wladze krajowe, oparte na inwentaryzacji aktual-
nych zasobow i analizie potrzeb w zakresie uzupetnienia lub podniesienia jakosci
zasobow. Celem podstawowym tego opracowania jest ustalenie schematu dziatania,
ktory moze by¢ pomocny podczas podejmowania prac planistycznych.

Cel podstawowy: Naklonienie mieszkancow do zwigkszenia codziennej aktyw-
nosci pieszej, niezaleznie od ich wieku i stopnia sprawnosci.

Cel posredni: Stworzenie warunkow, w ktorych aktywnosci piesza jest tatwo
dostepna, przebiega w warunkach korzystnych dla zdrowia i stanowi rzeczywistg
alternatywe dla innych form transportu lub rekreacji.
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Ze wzgledu na to, ze stopien osiggni¢cia celu w podejmowanych dziataniach po-
winien by¢ mierzalny postanowiono odnies¢ si¢ do trzech typow aktywnos$ci pie-

szej, ktore sg istotne w rozwoju ruchu pieszego:

REKREACJA, SPORT

TRANSPORT i TURYSTYKA

wzrost liczby 0sob podejmu-
jacych krotkie piesze dojscia
w ramach codziennego
transportu

wzrost liczby 0sob podej-
mujgca aktywno$¢ piesza
w ramach codziennej re-
kreacji — spacer w terenie
otwartym, odkrywanie naj-
blizszej okolicy

ZDROWIE
& KONDYCJA

poprawa poziomu samopo-
czucia, poprawa zdrowia
i kondycji fizycznej dzigki
podejmowanej aktywnosci
pieszej

Podzial ten ma ulatwi¢ mierzenie i monitorowanie osiagnigcia sukcesu, jakim
jest mobilizacja Iudzi do wedrowania w zakresie transportu, rekreacji i zdrowia.
Efektem strategii ma by¢ wypracowany i pasujacy do konkretnych warunkéw plan
dziatan i inwestycji, ktory obejmie okres 10 lat i bedzie rewidowany co dwa lata.

Dziatania majg koncentrowac si¢ wokot trzech podstawowych priorytetow:

1) Plan pieszego sasiedztwa, miasta i wsi — projekt ,,interesujace otoczenie”.
2) Budowa spojnych, bezpiecznych i przyjaznych sieci potaczen pieszych — projekt

,laczmy przestrzenie”.

3) Plan rozwinig¢cia polskiej kultury i turystyki pieszej — projekt ,,wedrowanie”.
Czynniki sprawcze. Do zaplanowania i realizacji srodowiska pieszego oraz do
jego pdzniejszego utrzymania w takim stanie, aby piesi z niego chetnie korzystali
potrzebni beda ludzie zaangazowani w sprawg w ramach przywodztwa, wspolpra-
cy, spotecznej partycypacji, procesu inwestycyjnego, ewidencji i ewaluacji.
Mierzalny sukces. Miarg sukcesu beda dane wskazujace, ktore w zakresie po-

szczegblnych sektorow badania wykaza, ze:

TRANSPORT REKREACJA, SPORT

i TURYSTYKA

Proporcja 0sob dorostych
(18+) deklarujacych piesze
dojécia do 1 km w ciggu
tygodnia wzro$nie;

Proporcja 0sob dorostych
(18+) deklarujacych coty-
godniowe wyjscie w celach
rekreacji, sportu i turystyki
w ciaggu ostatnich 12 miesig-
cy wzro$nie

ZDROWIE & KONDY-
CJA

Proporcja 0sob dorostych

(18+) deklarujacych spacer
powyzej 30 min tygodniowo

wzrosnie

Badania musza by¢ przeprowadzone na poczatku tworzenia strategii i powtarza-

ne co dwa lata w celu monitorowania osiagania celu.
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Spodziewane efekty wdrozenia strategii wsrdd dorostych Polek i Polakow to:
zwiekszenie zainteresowania ruchem pieszym i wedrowka,

czestsze podejmowanie aktywnosci pieszej w zakresie transportu, rekreacii,
sportu, zdrowia i podnoszenia kondycji,

inwestycyjne wsparcie przemian dotyczace nowych przejs¢ pieszych, odnowy
parkow, skwerdw 1 przestrzeni publicznych, systemu informacji pieszej,

nowe szanse dla lokalnej spolecznosci w zakresie tworzenia warunkéw do ak-
tywnego spedzania czasu i budowania tozsamosci lokalnej,

ozywienie lokalnej gospodarki przez promowanie lokalnych inicjatyw czy wy-
korzystanie waloréw zabytkow i lokalnej kultury.

Przedstawiony tu szkic strategii rozwoju ruchu pieszego jest materiatem do kon-

tynuacji w ramach konkretnego projektu i dla konkretnego regionu lub osobnego
artykutu. Wazne jednak jest pokazanie schematu, ktory ma prowadzi¢ do okreslo-
nego celu i zmierzenia jego sukcesu.

6. PODSUMOWANIE

W rezultacie przeprowadzonych badan opracowano autorski projekt ,,uwolnié

przestrzen” oraz sformulowano nastepujace wnioski, przeznaczone do wykorzysta-
nia w procesie tworzenia strategii rozwoju mobilnos$ci piesze;:

)

2)

3)

4

Proste schematy taczenia, otwierania i oznakowywania przestrzeni oraz opty-
malizacji doj§¢ moga znaczaco poprawic jakos$¢ przestrzeni pieszych zarowno
w miescie jak i poza nim.

Narodowa strategia rozwoju mobilnosci pieszej jest umocowana w idei tadu
przestrzennego i powinna powstac, gdyz istniejace ustawodawstwo nie jest efek-
tywnym narzedziem do rozwoju polityki pieszej. Jakkolwiek nawet w ramach
istniejacego ustawodawstwa i dobrych praktyk potencjat rozwoju ruchu piesze-
go nie jest wykorzystany.

Narodowa strategia rozwoju mobilno$ci pieszej i tgczenia przestrzeni otwartych
jest waznym elementem zréwnowazonego rozwoju i powinna zosta¢ stworzo-
na w sposob spdjny i by¢ wsparta systemowym wdrozeniem i kontrolg jakosci
wdrozenia oraz dzialaniami korygujacymi i naprawczymi (procesy samokontro-
li i samokorekty). Bez niej strategie poszczegdlnych miast pozostang oderwane
od reszty systemu.

Polityka piesza powinna mie¢ dedykowang obstuge urzedows, ktora bedzie
kompleksowo koordynowac wszelkie dziatania zwigzane z rozwojem ruchu pie-
szego. Zarzad Drog czy Zarzadu Transportu Publicznego majg inne priorytety
niz rozwdj ruchu pieszego, przez co cierpi jakos$¢ polityki pieszej. Moze powi-
nien powsta¢ Zarzad Mobilnosci Pieszej, dla ktorego czas, bezpieczenstwo i wy-
goda pieszego bylaby priorytetem? a moze resort zwigzany ze zdrowiem powi-
nien zaja¢ sie aktywnoscig Polakéw?
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5) Polityka unijna i jej sposéb rozumienia zréwnowazonego rozwoju, jak réwniez
Plany Zréwnowazonej Mobilnosci Migjskiej promowane przez UE powinny zo-
sta¢ poddane analizie i krytyce w zakresie priorytetow, celow i narzedzi do jej
wprowadzania. Sposob w jakim obecnie nastepuja zmiany moze prowadzi¢ do
marginalizacji 1 obnizenia jako$ci zycia pieszego oraz inwestycji w nieprzemysla-
ne rozwigzania. Sprawdzenie tego watku jest wyzwaniem dla przysztych badan.
Przetozenie wynikéw badan na realne dziatania ma stanowic przyczynek do two-

rzenia i wdrazania krajowych i lokalnych strategii rozwoju ruchu pieszego oraz tacze-

nia parkami linearnymi publicznych przestrzeni zielonych.

LITERATURA

Calthorpe P., 1997, The Next American Metropolis: Ecology, Community, and the American
Dream, Princeton Architectural Press, New York.

Clarke R.C. 1965, Planning in Hong Kong, ,,Far East Architect & Builder”, s. 54-55.

Karbowicz E. oprac., 2023, Dlaczego Polacy nie ¢wiczq fizycznie? [raport], https://serwi-
sy.gazetaprawna.pl/zdrowie/artykuly/8748045,dlaczego-polacy-nie-cwicza-fizycznie-ra-
port.html (dostgp: 14.09.2024).

Konijnendijk C.C., 2022, Evidence-based guidelines for greener, healthier, more resilient
neighbourhoods: introducing the 3—30-300 rule, J. For. Res. https://link.springer.com/
article/10.1007/s11676-022-01523-z (dostep: 25.10.2024).

Markowski T., 2003, Warunki osiggania mega ladu przestrzennego a system planowania

przestrzennego. ,,Biuletyn KPZK PAN”, z. 205, s. 9-24.

Ministerstwo Infrastruktury, 2024, Plany Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP),
https://www.gov.pl/web/infrastruktura/repozytorium-sump (dostep: 9.09.2024).

Najwyzsza Izba Kontroli, 2022, Gospodarowanie jeziorami stanowigcymi wody publiczne.
Informacja o wynikach kontroli, Warszawa.

Nieuwenhuijsen M.J., 2022, The evaluation of the 3-30-300 green space rule and mental
health, ,,Environmental Research”, vol. 215.

PATH (Partnership for Active Travel and Health), 2023, National Policies for Walking and
Cycling in ITF Countries, https://pathforwalkingcycling.com/wp-content/uploads/PATH-
ITF-policies-report.pdf (dostep: 12.09.2024).

Pozoukidou G., Chatziyiannaki Z., 2021, /5-Minute City: Decomposing the New Urban
Planning Eutopia, ,,Sustainability”, vol. 13(2), s. 928, https://doi.org/10.3390/su13020928
(dostep: 12.09.2024).

Sinharay R. in., 2018, Respiratory and cardiovascular responses to walking down a traf-
fic-polluted road compared with walking in a traffic-free area..., ,Lancet”, vol. 391,
s. 339-49.

Stasiak A., Sledzinska J., Wiodarczyk B. (red.), 2014, Szlaki turystyczne od pomystu do re-
alizacji, PTTK , Kraj”, Warszawa—t.0dz.

Gmina Miasta Torun, 2023, Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Miejskiego
Obszaru Funkcjonalnego Torunia SUMP MOFT, 5.27Tainio M. i in., 2016, Can air pol-
lution negate the health benefits of cycling and walking? ,,ScienceDirect, Preventive
Medicine”, vol. 87, s. 233-236.



284 Anita Gliwa, Barbara Swit-Jankowska

Tang Z., Xue C.Q.L., 2014, Walking as a Planned Activity: Elevated Pedestrian Network and
Urban Design Regulation in Hong Kong, ,,Journal of Urban Design”, vol. 19, s. 722-744.

Urbanek A., 2019, Pomiar zrownowazonej mobilnosci miejskiej: przeglgd badan, Studia
i prace Szkota Gtéwna Handlowa w Warszawie Oficyna Wydawnicza SGH, Zeszyt na-
ukowy Kolegium Zarzadzania i Finanséw 171/2019 s. 61-80.

Wolszczak-Karasiewicz A. (2018). Urbanistyczna utopia Le Corbusiera, ART IN HOUSE,
https://artinhouse.pl/magazine/rynek-sztuki,urbanistyczna-utopia-le-corbusiera,61.html
(dostep: 9.09.2024).

SELECTED ASPECTS OF URBAN AND RURAL WALKABILITY STRATEGY;
IMPROVEMENT OPPORTUNITIES

Summary

Walkability is the subject of a multidisciplinary organizational effort, so it should im-
prove quality and health of life in urban and rural areas. Subject of this article is analysis of
the current trends of walkability development in Poland and finding elements that will in-
crease the attractiveness of walking, creating better walkability both in free time and on the
way to and from work. Issues related to the selection of proper planning tools that can en-
courage pedestrians to be more active and the validity of the walking strategy development
guided the paper. Some simple schemes like connecting green public and private space,
green corridors, and continuity of walking networks, public shortcuts, countryside paths
and trails, improved wayfinding provided by urban and rural planning can contribute to the
improvement and promotion of walkability according to the theorethical approach of the

“walkable city” and “walkable neighbourghood”. The paper recognises the need to invest in
walking infrastructure and the importance of coordinated evidence-based action that will
lead to physical, social, environmental and economic benefits.

Keywords: walkability, walkable city and rural area, open green public space, accesibility,
activity-based turism, sustainable urban and rural mobility strategy





