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""Sie ma w obecnym stadium rozwoju
urbanizacji w Polsce takich czyn-
nikéw i warunkéw, ktére by nas
zmuszaty do przekraczania skali
ludzkiej w planowaniu miast..."
J. Corynski - "Wymiar czdowieka

w planowaniu miast przysztosci”
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1. WPROWADZENIE

1.1. PRZYCZYNA PODJECIA TEMATU

Gwattowny wzrost wspoétczesnych miast zapoczatkowany
zostat narastajacag industralizacja, rozproszeniem miejsc
zamieszkania dzieki uniezaleznieniu ich od miejsc pracy
oraz rozwinieta komunikacja, ktéra wraz z rozwojem ogé6lno-
spotecznych potrzeb przyczynita sie do wzrostu ruchliwosci
mieszkancow. Temu wzrostowi osrodkow miejskich - dzis w
epoce postindustrialnej - towarzyszy wcigz postepujaca pola-
ryzacja funkcjonalna poszczeg6lnych czesci ich obszaréw.

Na tle tych i wielu innych zmian spodtecznych wzrasta ro-
la obszaréw centralnych miast, ktére rozwijaja sie wokot
gtéwnych wez#6w komunikacyjnych integrujacych ich systemy
transportowe. Ten wzrost znaczenia centréow determinowany
jest rozwojem na ich obszarach rozmaitych unikalnych ustug
oraz miejsc pracy o skoncentrowanej duzej liczbie zatrud-
nionych w trzecim i czwartym sektorze gospodarki.

Rozwéj tych funkcji w obszarach centralnych jest bezpo-
Srednim powodem wzrastajacej tam koncentracji ruchu miesz-
kancow miast.

Coraz ostrzej wystepuja tez konflikty pomiedzy réznymi
rodzajami ruchu. Coraz czesciej dochodzi do kolizji pomiedzy
pieszymi a pojazdami mechanicznymi. Wzrasta wiec liczba wypad-
kéw drogowych, w ktérych piesi traca zdrowie, a nawet zycie.

Coraz czestsze uleganie rozmaitym®"chorobom wspdédczesnej
cywilizacji mieszkancéw miast wigze sie w duzej mierze z
rozwojem i ucigzliwoscig komunikacji mechanicznej. Ludzie
oddychaja wiec w miescie zatrutym spalinami powietrzem i
narazaja sie na chorobotwércze dziatanie hatasu. Ulegaja
tez coraz powszechniej stresom, ktére sag w duzej mierze wy-

nikiem bezposredniego obcowania z pojazdami mechanicznymi
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i innymi urzadzeniami technicznymi funkcjonujgacymi w centrach
wspédczesnych miast.

Ta konfliktowa sytuacja, w ktorej najbardziej poszkodowani
sa piesi uczestnicy ruchu drogowego, doprowadza w ostatnich
dziesigtkach lat coraz powszechniej do koncepcji organizowa-
nia na terenach centréw najpierw ciggéw pieszych, a z czasem
catych wydzielonych stref wydgczonego ruchu pieszego. Stre-
fy te powstaty poczatkowo jedynie w nowo projektowanych cent-
rach, poézniej takze w starej tkance miejskiej, rewaloryzowa-
nej na potrzeby funkcji zwigzanych z centrum miasta.

Proces ten obserwujemy takze 1 w Polsce, gdzie roéwniez
powstaja enklawy ruchu pieszego, zaréwno w nowo projektowa-
nych dzielnicach, jak tez i w obrebie starej zabudowy miej-
skiej. Tworzenie jednak stref wydtgczonego ruchu pieszego na-
potyka tu szereg trudnos$ci zwigzanych z nieprawidfowym roz-
wojem motoryzacji, 2z przeszkodami wynikajgacymi ze zbyt up-
roszczonych rachunkéw ekonomicznych, nie uwzgledniajacych w
dostatecznym stopniu badan prognostycznych oraz z braku wie-
dzy odnos$nie do potrzeb pieszych zwiazanych z przestrzennym
zachowaniem cztowieka.

Istnieje w kraju wiele udanych rozwigzan stref pieszych
we wspoétczesnie projektowanej zabudowie. Takim najbardziej
znanym, udanym rejonem ruchu pieszego w centrum miasta jest
miedzy innymi pasaz pieszy na Scianie Wschodniej w Warszawie.
Zdarzaj-a sie takze udane rozwigzania stref pieszych aranzowa-
nych w starej zabudowie miasta (nhp. ciag pieszy w Zielonej
Gorze lub ulica Stawowa w Katowicach). Sa to -jednak
najczesciej wydzielone enklawy, nie stanowiace sieci droég
pieszych, ktére mogdtyby by¢é podstawg kompozycji centréw i nie
spedniajace w zwigzku z tym wspodczesnych wymogéw okreslaja-
cych miejsce ruchu pieszego w centrum.

Wiele wspétczesnych centralnych zatozen ciagow pieszych
zrealizowanych w kraju, 1lecz niekonsekwentnie oddzielonych od
ruchu pojazdéw mechanicznych, nie spednia wymogéw odnosnie do

ksztattowania przestrzeni w skali czlowi-eka pieszego. Sa one
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czesto proba rozwigzan kompromisowych pomiedzy uformowaniem
w skali cztowieka 1idacego pieszo 1 poruszajacego sie za po-
moca Srodkoéw komunikacji znechanizowanej. W efekcie prowadzi
to do braku dla tych zatozen aprobaty i akceptacji zaroéwno
przez pieszych, jak 1 przez zmotoryzowanych. Ten kompromis
skali charakteryzuje na przyktad wspédczesne centrum Katowic.

"Rodzi sie wiec wotanie o ludzka przestrzen w sensie jej
zorganizowania i kumulacji takich wartosci 1i znaczen, jakie
odpowiadaja percepcyjnym whasciwosciom dzisiejszego cziowie-
ka" [5,s-44] . W przypadku ksztattowania stref pieszych musi
to by¢ przestrzehn odpowiadajaca percepcyjnym whasciwosciom
ludzi poruszajacych sie pieszo.

“Intuicyjna ocena walorow $Srodowiska (szczegélnie w jego
mikroskali) jest najczesciej trafna, zwktaszcza jesli jest
ona ze swej strony wypadkowa wiekszej 1ilosci pojedynczych
stwierdzen. [...] Dotad jednak brakuje metod bezstronnej,
obiektywnej oceny ~"eee] * ktore by potwierdzaty ocene intui-
cyjng wartosci Srodowiska" £93,s_22]_

0 ile stosunkowo #*atwo oceniamy $rodowisko, w ktérym zy-
jemy, o tyle trudniej jest oceni¢ co$S, co jeszcze nie zosta-
4o sprawdzone ani w realizacji, ani w uzyciu, gdyz znajduje
sie jeszcze w Tazie projektu. Tak wiec poszukiwania metod
oceny przyblizaja obiektywne okreslenie wartosci projektowa-
nych zatozen. ™"Kazda préba zdefiniowania tych wartosci sta-
nowi przyczynek do jeszcze nie okreslonej metodologii plano-
wania $rodowiska miejskiego” £93,s.223.

Wspédczesna wiedza o cztowieku [...] jest zawstydzajaco
mata. Od czaséw Arystotelesa fizyka i chemia zrobity milowy
krok w kierunku poznania praw rzadzgacych rzeczywistoscig. W
tym samym okresie wiedza o zachowaniu ludzi wzrasta dos¢
powoli. Jeszcze obecnie dialogi Platona sa waznym zréddem in-
formacji o ludzkim mys$leniu i emocjach, $wiadczy to nie tyle
o tym, ze starozytni mysSliciele wiedzieli o cztowieku tak du-
zo, ile o tym, ze wspoétczesni uczeni wiedzg o nim tak mato.

Taki stan rzeczy wywoduje niepokéj. Coraz powszechniejsze sta-
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je sie przekonanie, ze poznanie osobowosci czdowieka [-..]
jest niezbednym warunkiem tworzenia humanistycznej wizji
Swiata"

Bardzo mato nadal wiemy takze o przestrzennych zachowa-
niach cztowieka.

VWV ostatnich latach obserwuje sie wzmozone nimi zaintereso-
wanie. Sa przedmiotem badan przedstawicieli roéznych nauk, a
wiec biologow, lekarzy, ekonomistéw, psychologéw, ekologoéw,
etologéw, filozoféw, a takze oczywiscie, architektéw i urba-
nistow. "Badanie zjawisk przestrzennych wigze sie nie tyle z
odkryciem, co z szerszym uznaniem, ze przestrzenne uksztatto-
wanie ludzkiego S$rodowiska ma powazny wpdyw na zdrowie, roz-
wéj osobowosci, na stosunki spoteczne w madtych grupach, na
wydajnosé¢ pracy" [29,s.5]-

Jednak badania w tym zakresie prowadzone z punktu widzenia
doswiadczen réznych nauk i dyscyplin naukowych, ujmujac zagad-
nienie w réznych aspektach i postugujac sie bardzo réznorod-
nym aparatem pojeciowym, nie daty w rezultacie dotad takich
wynikéw, ktére zadowolityby projektantéw miejskich przestrze-
ni zurbanizowanych.

Probe stworzenia dyscypliny naukowej 1integrujacej badania
nad przestrzennymi zachowaniami ludzi podjat w ksigzce pt.:
"Ukryty wymiar™ E.T.Hall, proponujac dla niej nazwe prokse-
mika” . Jest to najbardziej wszechstronna praca o zachowa.-
niach przestrzennych - sposréd znanych autorowi - pod wzgle-
dem roéznorodnosci wykorzystanych w niej ZzZroéde#k.

Jednak Hall analizujac bardzo wnikliwie 1 wieloptaszczyz-
nowo przestrzenne zachowanie Jludzi, czyni to g4éwnie z punk-
tu widzenia réznic kulturowych, narodowych lub nawet kontynen-
talnych oraz szczegd6lnie w relacji czdowiek - cziowiek 1
cztowiek - grupa ludzi, a nie w relacjach pomiedzy czdtowiekiem
a Srodowiskiem Tfizycznym otaczajacym go i przez niego ksztatto-

wanym .

.-T .Hall.Proksemika jest dyscyplina naukowg badajaca postrze-
ganie przez czdowieka przestrzeni indywidualnej 1 spotecznej
oraz postugiwanie sie nig jako szczeg6lnym wytworem kultury
[29,s.25].
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Dalsze wieloptaszczyznowe badania w#asnie tych relacji,
rozpatrywanych w aspekcie potrzeb czdowieka wynikajacych z
jego psychofizycznej budowy, moga przyblizy¢é - zdaniem auto-
ra - okreslenie pojecia skali cztowieka w ksztattowaniu zur-
banizowanego Srodowiska miejskiego.

Che¢ dorzucenia wdasnych przemyslen z tego zakresu oraz
przemyslenia wynikajace z obserwacji poréwnawczych stref
pieszych w centrach réznych miast polskich i zagranicznych
byty powodem podjecia analizy tematu przedstawionego w tytu-
le: "Ksztattowanie stref pieszych centrum miasta w aspekcie

skali cztowieka".

1.2. ZAKRES OPRACOWANIA 1 METODA BADAWCZA

Ksztattowanie przestrzeni otaczajacej cztowieka jest z4ozo-
nym procesem, w ktérym architekt zobowigzany jest uwzglednid
wiele czynnikéw. WHasciwe ujecie tych czynnikéw pozwala zas-
pokoi¢ potrzeby 1ludzi zwiazane z ich przestrzennym zachowa-
niem, pozwala wiec ksztattowac¢ przestrzehn z uwzglednieniem
tzw . "skali cztowieka"

W wielu wypowiedziach i publikacjach odnosnie do ludzkiej
skali powtarza sie czesto ogélny podziat, zgodnie z ktdérym
odczucie skali cztowieka wystepuje w:

a) makroskali - co odnoszone Jjest do duzych zespo#déw osadni-

czych miast aglomeracji, regionéw i w
b) mikroskali - w odniesieniu do miejsc bezposrednio otacza-

jacych cztowieka, jak mieszkanie, miejsce pracy, ulica

itp. [93,s.26]

Zainteresowania autora oraz analiza problemu ksztattowa-
nia przg?E[zgnj,/zgodnie ze skala ludzka, w tej pracy ogra-
nicza sie w zasadzie do mikroskali przestrzeni otaczajacej

cztowieka w zurbanizowanych strefach ruchu pieszego w miescie.

21 Pojecie '"skali cztowieka"™ wprowadzono tak, jak w pracy

P.Zareby [93,s.63jJ, "[===] Jako okreslenie umowne majace
zastgpi¢ w formie hasta wypadkowg wielu kryteridéw okresla-
jacych pozytywne odczucie przez czdowieka otaczajgcego go
Srodowiska".
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Zgodnie ze wspédczesnymi wymogami okreslajacymi miejsce
ruchu pieszego w miescie, obszarami wydtgcznego ruchu pie-
szych powinny by¢:

- wnetrza zespo#6w zabudowy mieszkaniowej,
- tereny rekreacyjne,
- wnetrza centréw miejskich.

Strefy centralne to najwazniejsze rejony ruchu pieszego
z uwagi na to, ze skupia sie woké+ nich najwiecej unikal-
nych usdug ogélnomiejskich, jak réwniez najwiecej miejsc
pracy o skoncentrowanej duzej Uliczbie zatrudnionych w 111
i IV sektorze gospodarki. U zwigzku z powigzaniem ich gtéw-
nym wezdem komunikacyjnym stanowia obszary najczesciej i
najtdtumniej odwiedzane przez mieszkancow.

Zamiarem autora byto badanie probleméw zwigzanych wkasnie
z centralnymi strefami ruchu pieszego w zakresie ksztattowa-
nia ich elementéw w aspekcie "skali cztowieka"™, z punktu wi-
dzenia jego potrzeb biologicznych i psychicznych.

W zwigzku z takim ujeciem problemu (odniesienie do potrzeb
biologicznych 1 psychicznych czdtowieka w ruchu pieszym) oraz
z uwagi na wynikajacy stad szeroki wachlarz poruszanych zagad-
nien czastkowych nie bydto zamiarem autora analizowanie kon-

kretnych przyktadéw, jak to wystepuje miedzy innymi w pracy

M. Nowakowskiego pt.: "Komunikacja w ksztattowaniu centrum
miasta". Jednak w wielu miejscach pracy - analizujac problem
ksztattowania elementéow centralnych stref pieszych - odwotat

sie autor takze do konkretnych przyktadéw rozwigzah krajowych
i zagranicznych.

W pracy zebrano reprezentatywne opinie teoretykdéw 1 prak-
tykéw architektury oraz przedstawicieli innych dyscyplin na-
ukowych w zakresie skali cztowieka (w odniesieniu do mikro-
skali). Zgromadzono takze dane odnos$nie do technicznych zato-
zen 1 parametrow ruchu pieszego, a wiec: predkosci, gestosci,
natezenia oraz przepustowosci ruchu pieszego, jak réwniez dane
dotyczgace podstawy przyjmowania tych zatozeh 1 parametroéw,

a wiec sposobdéw ich obliczania.
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W dalszym ciggu podjeto prébe sprecyzowania pojecia skali
cztowieka w odniesieniu do ksztattowania elementéw centralnych
stref ruchu pieszego w miastach. Dokonano takze analizy -
materiatéw zrédiowych pod katem potrzeb biologicznych 1 psychi-
cznych warunkujacych akceptowanie przez czdowieka przestrzeni
zurbanizowanej w strefach ruchu pieszego, z wykorzystaniem
nastepujacych metod pracy naukowej:

- analizy poznawczej,
- krytyki zroddowej,
- poréwnawczej ,

- analizy logicznej.

W czesci szczeg6towej badan dotyczacych okreslenia optymal-
nego i minimalnego dystansu miedzy ludZzmi w ruchu pieszym
(rozdz. A .3 .c. "Percepcja otoczenia uwarunkowana budowg i
funkcjonowaniem aparatéow zmysdowych cziowieka™) postuzyt sie
autor - jako narzedziem badawczym - geometria 1 analiza ma-

tematyczng -

1.3. CEL OPRACOWANIA

Zasadniczym celem pracy jest okreslenie kryteridow warun-
kujacych petng akceptacje stref wytacznego ruchu pieszego
przez ludzi, to jest kryteridw ksztakttowania elementéw tych
stref w skali czdowieka.

Uwaza sie takze za potrzebne uzyskanie wskazan co do ta-
kiego ksztattowania elementéw stref pieszych, ktére zapewni
w miescie konkurencyjnosé¢ ruchowi pieszemu w stosunku do ru-
chu zmechanizowanego.

Celem opracowania jest roéwniez pordownanie niektdérych za-
lecen w zakresie projektowania elementéow stref pieszych w
ujeciu technicznych zatozen z uanymi wynikajacymi 2z analizy
potrzeb biologicznych i psychologicznych cztowieka w tym za-
kresie oraz przedstawienie odpowiednich wnioskéw krytycznych.

Zdaniem autora, zachodzi roéwniez potrzeba weryfikacji kry-
teriow stosowania we wspoédczesnie projektowanych 1 realizo-

wanych strefach wydgcznego ruchu pieszego urzadzen technicz-
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nych statych (np. ra.in. przejs¢ pod- i nadziemnych, schodéw
i pochylni, przestrzennych elementéw informacyjnych) oraz
ruchomych (tj. np. schodéw i chodnikéw ruchomych, dzwigow,
drzwi otwieranych automatycznie itp.).

W koncu celem analizy 72rdé6ditowej jJest takze wskazanie na
zagadnienia niedostatecznie, w poréwnaniu do pozostatych,

zbadane 1 opisane 1 zasugerowanie kierunku dalszych badah.



2. PROBLEMY KSZTALTOWANIA STREF RUCHU PIESZEGO W SKALI
CZLOWIEKA NA TLE ZMIAN KOMUNIKACYJINYCH ZACHODZACYCH
WE WSPOLCZESNYM MIESCIE 1 W JEGO CENTRUM

2.1. WPLYW ZMIAN KOMUNIKACYJNYCH NA RUCH W CENTRUM
WSPOLCZESNEGO MIASTA

"Sposrod wielu osiggnieé¢ techniki, ktdére przyniosto ostat-
nie stulecie, udoskonalenie komunikacji miato najwieksze zna-
czenie dla budowy miast" [51,s.335].

Dzieki 1industrializacji 1 towarzyszacemu temu zjawisku
rozwojowi komunikacji, miasta rozwinety sie na niespotykanych
uprzednio obszarach, przy czym po wprowadzeniu kolei zelaznej
rozciaggnety sie wzdduz jej szlakéw, aby z czasem - po upow-
szechnieniu sie, poczatkowo publicznej komunikacji mechanicz-
nej, a wreszcie w XX wieku samochodu indywidualnego - "rozla¢
sie" wzd4uz szlakéw drogowych na terenach czesto znacznie od-
legtych od dawnych zalazkéw miejskich. Z biegiem czasu dalszy
rozw6j komunikacji doprowadzi+ do polaczenia sie szeregu daw-
niej odrebnych miast w wielkie organizmy miejskie - aglomera-
cje [51,s.335] .

Mimo tego zespolenia, poszczegdélne elementy (dzielnice)
tych aglomeracji egzystowaty poczgtkowo jako samodzielne jed-
nostki. Wynikato to przede wszystkim, w poczatkowym okresie
industrializacji, ze skupienia miejsc zamieszkania wokét za-
k¥adéw pracy, z ograniczonego standardu zycia oraz z ograniczo-
nej mobilnosci mieszkancéw (z uwagi na niski stopieh rozwoju
komunikacji). W zwigzku z tym przemieszczanie sie ludnosci
w ramach miast i aglomeracji miato charakter ograniczony.

Obecnie sytuacja sie zmienita pod wpdywem rozwoju potrzeb

spotecznych,, ktérych wynikiem jest rozproszenie budownictwa
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mieszkaniowego i1 uniezaleznienie jego lokalizacji od miejsc
pracy. Dzi$ "[e~=] jJjedna z charakterystycznych cech miejskiego
zycia sg state wedroéwki mieszkancéw miasta po jego obszarze.
Codziennie rano odbywa sie wielki cigg ludzki na terenach od
miejsc zamieszkania do miejsc pracy lub nauki, by w godzinach
popotudniowych powtérzy¢é sie w odwrotnym kierunku [75,s.83].

To przemieszczanie sie ludnos$ci miasta ma stata tendencje
wzrostu, na co szczeg6lny wpdyw ma ciggty wzrost zatrudnienia
wprost w samym centrum. Zjawisko to uwazane jest, nota bene,
za najbardziej palacy problem wspédtczesnych metropolii [28].

W kazdym uktadzie przestrzennym - pomijajac istniejacy
przebieg sieci komunikacyjnej - punktem centralnym jest, oczy-
wiscie, geometryczny $rodek rozmieszczenia ludnosci. W uk#a-
dzie rzeczywistym - determinowanym siecig komunikacji - jest
to zawsze jej gtoéwny wezed charakteryzujacy sie najwiekszag
liczbg powigzan z catym obszarem. Woké+ tego wezdta whasnie
powstaja rozmaite unikalne obiekty ustugowe, co wynika z za-
sady minimalizowania spodtecznych kosztéw ich dostepnosci
[59,s.86]. Tak w ogoélnym zarysie ksztattuje sie centrum, sta-
jac sie obszarem skoncentrowanej dziatalnos$ci miezszancéw
wszystkich dzielnic miasta lub aglomeracji.

Dobre funkcjonowanie komunikacji miasta uzaleznione jest
od prawidfowego zintegrowania miejskich systemédw transporto-
wych. Przejawem tej integracji jest wigzanie przystankéw ko-
munikacji szynowej: miejskiej, podmiejskiej i dalekiego za-
siegu z parkingami samochodéw indywidualnych oraz z innymi
systemami transportowymi miasta, np. z przystankami autobuso-
wymi linii lokalnych 1 dalekobieznych.

Te warunki powigzania wszystkich systeméw transportowych
miasta musi spedniaé¢ przede wszystkim g¥éwny wezed komunika-
cyjny, wokoé+ ktdédrego rozwija sie centrum. Wigze on za pomo-
ca ciagow ruchu pieszego zespolone przystanki komunikacji
pozaregionalnej, regionalnej i miejskiej réznego typu z cen-
tralnymi strefami pieszymi obudowanymi rozmaitymi unikalnymi
ustugami oraz miejscami pracy o duzej koncentracji zatrudnio-

nych (w 11l i1 IV sektorze .gospodarki).
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"Z punktu widzenia komunikacji mozna stwierdzié¢, ze w cen-
trum powinny sie znalez¢ takie zbiory urzgdzen, ktére umozli-
wia uzytkownikom zaspokojenie maksymalnej Jliczby celdéw przy
jednej podrézy oraz zbiory urzadzen wykazujace mocne wzajem-
ne zwiagzki, ktérych sasiedztwo wpdynie na zmniejszenie licz-
by przemieszczen w miescie”™ [50,s.104].

Sprawne funkcjonowanie rdéznych rodzajéw transportu oraz
miejskiego systemu komunikacyjnego jako catosci wymaga tra-
sowania poszczegélnych rodzajow ruchu w sposéb bezkolizyjny.
Wspo6tczesne zalecenia wymagaja wiec segregowania drég pie-
szych od tras rowerowych i od ruchu pojazdéw mechanicznych,

a takze ruchu kotowego od ruchu szynowego. Réwnoczes$nie, z
uwagi na sprawnos$¢ dziatania zréznicowanych pod wzgledem fun-
kcji rodzajow ruchu,segreguje sie (powyzej okreslonych na-
tezen i co za tym idzie, ponizej okreslonych pozioméw swobody
ruchu) ruch tranzytowy (szybki) od ruchu dojazdowego, ruch
osobowy od ruchu dostawczego [50,s.103], Ta segregacja tras
rozmaitych $rodkéw transportu jest szczegdélnie wazna na obsza-
rze centrum miasta, gdzie natezenie roéznych rodzajéw ruchu
jest bardzo wysokie i1 wszelkie kolizje wprowadzaja znaczne
zakdbécenia w jego fFfunkcjonowaniu.

Réwnoczesnie '"[eee] coraz czesciej dochodzi sie do wniosku,
ze nieuchronne jest zdecydowane ograniczenie uzycia indywidual-
nych samochodéw w miescie"™ na rzecz stworzenia coraz to do-
godniejszych warunkéw dla rozwoju transportu publicznego
[60,s.28]. Podkresla sie wiec coraz powszechniej, ze "[ee<]
sprawno$¢ obstugi komunikacyjnej aglomeracji, a zwkaszcza jej
centrum, moze by¢ zapewniona jedynie przez nadanie priorytetu

dla komunikacji zbiorowej"™ [43,s.S)J.

2.2. MIEJSCE RUCHU PIESZEGO W SYSTEMIE KOMUNIKACJI
MIEJSKIEJ

Ruch pieszy we wspoédczesnych $Srdédmiesciach miast napotyka
szereg trudnosci spowodowanych zdominowaniem ich przez ruch

kotowy, ktéry w pewnym sensie zepchnat ruch pieszy na dalszy



- 22 -

plan. Swe podstawowe znaczenie w miastach, ugruntowane wielo-
wiekowymi tradycjami, traci on wraz z rozwojem mechanicznej
komunikacji 1indywidualnej.

U konsekwencji tego faktu narastaja zywiotowo konflikty
pomiedzy ludZmi - uzytkownikami centrum poruszajacymi sie
réoznymi Srodkami komunikacji po jego obszarze."Urazy pieszych
i rowerzystéw pozbawionych $wiezego powietrza i spychanych z
ulic sa uzasadnione. Oburzenie mitos$nikéw miasta z powodu
szczelnego kozucha samochoddéw pokrywajacego kazdy skrawek
krajobrazu miejskiego jest takze zrozumiate. Podobnie zrozumia-
+a jest irytacja kierowcéw (chociaz sg to prawdopodobnie- te
same osoby, co poprzednio), ktérzy terez za kierownicag doprowa-
dzeni sa do wsciektosci thokiem na jezdni, uniemozliwiajgcym
zrobienie w czasie przejazdu uzytku z predkosci 1 wygody, jakie
samochéd oferuje, a wreszcie, z chwila osiaggniecia celu
podrézy - koniecznos$cia dalszej jJazdy z braku zardéwno miejsca,
jak i1 zezwolenia na postéj” [58,s.8]-

"A przeciez nie ma zadnej wrodzonej niezgodnosci miedzy
cztowiekiem zyjgcym w miescie a jego samochodem.

Wystarczy wybracé¢.bardziej racjonalne sposoby planowania
przestrzeni i1 samochody oddzielone zostang od ludzi - jak
tego jasno dowiédt architekt Victor Gruen w ksigzce "The
Heart of our Cities" _Istnieja juz pomystowe przyktady zreali-
zowania takich zamierzen przez planistéw majacych nieco wyo-
brazni™ [29, s .246] .

Jednak do niedawna zabiegi majace na celu uzdrowienie ko-
munikacji w miastach sprowadzaty sie gddéwnie do poszerzania
jezdni kosztem zwezania chodnikéw dla pieszych. [58,s.14].
Pieszy w miescie o tak usprawnionej komunikacji narazony
jest na szereg kolizji z pojazdami, ktére to kolizje najogol-
niej podzielié¢ mozna na fizyczne i psychologiczne.

Efektem bezposrednim kolizji fizycznych jest utrata zdro-
wia, a nawet zycia w wypadkach drogowych. Jak wykazujg statys-
tyki, 87% wypadkéw drogowych z udziatem pieszych nastgpito
w ostatnich latach w naszym kraju w miejskich strefach za-

budowanych o najwiekszej koncentracji ruchu kotowego 1 pie-
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szego [89,s.11],a wiec w strefach S$rédmiejskich i centralnych.
W krajach o wysokich wskaznikach motoryzacji procent wypadkow
z udziatem pieszych w miastach siega 90-95.

Pojazdy stanowiag tez posrednio zagrozenie zdrowia ludzi
poprzez zatruwanie powietrza, ktorym oddychaja piesi (wydzie-
lanie spalin oraz szkodliwych rakotwérczych py4#6éw, powstatych
ze Scierania sie opon o nawierzchnie) oraz z powodu emitowania
przez nie hatasu, ktérego sg w miescie gtownym zrédiem. "Wiek-
szos¢ o0s6b narazonych na dziatanie hatasu ulicznego kojarzy z
nim wielorakie dolegliwosci, skarzac sie zwtaszcza na szumy,
béle i1 zawroty gtowy, brak apetytu, nudnosci"™ [50,s.67] .

Efektem kolizji psychologicznych pieszych z poruszajacymi
sie w bezposrednim ich sgsiedztwie pojazdami sg stany lekowe
i obsesje, wyczerpanie psychiczne, rozdraznienia, bezsennos¢,
nerwice i szereg choréb wspodczesnej cywilizacji, wywodywa-
nych stresami.

Poczawszy od lat piecédziesigtych naszego stulecia, poja-
wiaja sie na Swiecie tendencje do przywrécenia ruchowi pie-
szemu dominacji lub wytacznosci w centralnych®™ strefach
miasta. Zaczyna sie coraz powszechniej dostrzega¢ ucigzliwosci
bezposredniej koegzystencji ruchu pieszego z ruchem kotowym.
Pojawiajg sie tez proby radykalnej segregacji obu tych Tform
ruchu miejskiego.

Dazenie do ochrony ludnos$ci przed ucigzliwosciag pojazdu
mechanicznego poprzez segregacje roznych rodzajéw ruchu znaj-
duje odbicie w tworzeniu poczatkowo .wyizolowanych, krétkich
enklaw wydtacznego ruchu pieszego, pé6zniej coraz bardziej roz-
winietych sieci drég pieszych. Te zabiegi zapoczatkowane zos-
taly w projektach nowo powstatych centréw miast angielskich
i szwedzkich. Pdézniej - szczegdlnie wyraznie w latach siedem-
dziesigtych - powstato wiele wydzielonych stref wydgczonego
ruchu pieszego rowniez w zespotach starej zabudowy miejskiej,
ktéra coraz czesciej podlega rewaloryzacji, celem udostepnie--*
nia pieszym jej najbardziej atrakcyjnych fragmentéw. Te za-

biegi wiaza sie wyraznie “[**=] z og6lnym pradem do zachowa-
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nia spus$cizny urbanistycznej (w tym XIX-wiecznej) jako krajobra-
zu miejskiego najbardziej odpowiadajgacego ludzkiej skali"
[60,s .62] .

Proces powstawania stref pieszych w centrach miast obser-
wujemy tez w naszym kraju, cho¢ napotyka on tu szereg trudnosci
i jest w tym wzgledzie sporo zalegtosci do odrobienia w stosunku
do wysoko rozwinietych krajéw sSwiata.

Drogi piesze roéznig sie charakterem. Rekreacyjne $ciezki,
prowadzone przez kompleksy zieleni, odgrywaja 1inna role niz
centralne ciggi handlowe otoczone unikalnymi obiektami us4u-
gowymi. Funkcja tych drugich wymaga szczeg6lnie starannego
opracowania pod “wzgledem dostepnosci komunikacyjnej. Sieé
centralnych drég pieszych musi by¢é powigzana z g#oéwnym wez-
+em komunikacyjnym miasta, jak réwniez z drogami wigzacymi ja
z innymi generatorami ruchu pieszego, jak pobliskie dzielnice
mieszkaniowe, miejsca pracy 1 miejsca wypoczynku.

Wspétczesne poglady na sposéb ksztattowania komunikacji w
centrach miast okreslaja jednoczes$nie miejsce ruchu piesze-
go. "Wskazane jest, aby wewnetrzny ruch w centrach by+4 oparty
w pedni na ruchu pieszym. Obszar centrum powinien sie dzielié
na strefy:

1) wyd#aczonego ruchu pieszego,
2) dominujacego ruchu kotowego (z tendencjag do likwidacji
tej strefy na obszarze centrum),
3) dominujacego ruchu pieszego, !
4) wy+gcznego ruchu kotowego [50,s.104],
Wskazane jest roéwnoczesnie stosowanie:
- segregacji ruchu pieszego od ruchu pojazdéw,
- odsuwanie obszaréw ruchu kotowego od obszaréw ruchu pieszego,
- akustycznego odizolowania tych stref.

Jednoczesnie podkresla sie, '"[e<=] ze droga piesza w centrum
miasta nie stanowi dodatkowego elementu uzupedniajacego sieé
drog samochodowych. System ruchu pieszego winien by¢ bowiem
szkieletem kompozycji wspédczesnego centrum. Sktada sie on
ze 72rb6det tego ruchu oraz z wigzacego je ukdtadu pieszych drog

i placéw”™ [50,s.98].
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"Cztowiek poddany codziennemu zgiedkowi 1 wibracji szybko
poruszajacych sie $rodkéw mechanicznej komunikacji odczuwa
potrzebe odejscia od tego sztucznego Srodowiska do bardziej
naturalnego, spokojniejszego i1 bezpieczniejszego, choé¢ czes-
to ruchliwego i gwarnego $rodowiska pieszych” [50,s.S9] . Dro-
gi piesze w centrum musza wiec dawaé¢ poczucie bezpieczenstwa,
swobody ruchu 1 spokoju.

Réwnoczesnie jednak musza spedniaé¢ warunek atrakcyjnosci
i to zaréwno pod wzgledem funkcji obiektéow, ktérymi sa obudo-
wane, jak 1 pod wzgledem ich uformowania. "Zdecydowana wiek-
szo$¢ polskich realizacji w tym zakresie w wyraznie nieko-
rzystny sposéb odbiega od poziomu europejskiego™ [50,s.107],

Jak wykazaty badania socjologoéw - czas zuzyty na
przejscie piesze uwazany jest przez idacego za stracony, gdy
przedduzona droga przejscia jest nieatrakcyjna. W przypadku
uatrakcyjnienia przejscia [---1 w granicach 20-30 min,
przy przecietnie dobrej pogodzie, szereg os6b wolatoby
calta droge przebyc pieszo tam i z powrotem, niz korzystac
z jakich kolwiek $rodkéw komunikacji™ [60,s.61],

i
2.3. ZNACZENIE "SKALI CZLOWIEKA™ W KSZTALTOWANIU
RUCHU PIESZEGO U MIASTACH

"Poszukiwanie wtasciwej skali do nowo projektowanych wnetrz
miejskich - ulic, placéw, pasazy itp., a zwkaszcza posSwiece-
nie nalezytej uwagi ruchowi pieszemu, stato sie obecnie jed-
nym z g4éwnych probleméw wspédczesnej urbanistyki™ [43,s.131].

Ludzie przebywajgcy w rejonach centralnych wspédczesnych
miast mecza sie ulicznym zgiedkiem, hatasem, koniecznoscia
statego wyostrzenia uwagi w obcowaniu z rozmaitymi urzadze-
niami technicznymi, od ktérych w znacznej mierze zalezg ich
mozliwosci przemieszczania sie w ruchu pieszym. "Rytm zycia
jednostki traci autonomie, spontanicznos¢ i1 cechy wyodrebnia-
jace, jesli wprzegnieta jest ona w strumien ulicznego ruchu
i unoszona jego tempem tak, jak to sie dzieje z nami, Kkiedy

idziemy czy to do pracy, czy to rozerwaé¢ sie, czy w jakim-
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kolwiek innym celu. $wiatda uliczne sygnalizuja nam, Kkiedy sie

zatrzymac¢, kiedy i$¢ naprzod i - jakkolwiek silne bydyby nasze
przeswiadczenie, ze to my prowadzimy - zawsze jestesSmy prowa-
dzeni"™ [80,s.S6]. To sprzegniecie ludzi z rozmaitymi urzadze-

niami technicznymi miasta Kkrepuje 1ich poczucie swobody i nie-
zaleznosci .

Postep techniczny powinien przeksztatcaé¢ zycie cztowieka
tylko w takim stopniu, w jakim jest to dla czdtowieka koniecz-
ne i1 korzystne. Tak wiec szerokim frontem poszukuje sie na
Swiecie sposobdéw przystosowania techniki do wymagan ludzi.
Poszukuje sie sposobéw przywrécenia miedzy czdowiekiem a
technika roéwnowagi, ktéra jest warunkiem akceptacji otacza-
jacych go urzadzen technicznych i jednym z warunkéw zachowa-
nia skali cztowieka w Srodowisku zurbanizowanym.

W tych poszukiwaniach skali czdowieka projektanci nowo
powstajgcych centréw, jak roéwniez przebudowywanych starych
stref S$roédmiejskich, wykorzystujg historyczne doswiadczenia
w zakresie ksztattowania ciggéw pieszych i placéw. '"Zabytko-
we czesci miast o wielkiej réznorodnosci i bogactwie formy,

0 wartosciach narastajacych czesto w czasie stuleci, maja
walory kulturowe, ktérych nie uzyska sie w nowej formie. Po-
za tym, wiele starych uktadéw; ulicznych oraz wymiaréw i pro-
porcji zabudowy catkowicie odpowiada wspoédczesnym zasadom
ksztattowania $rodowiska czdowieka pieszego™ [50,s.90,91] .

Dzisiejszy ruch pieszy stawia nieco wieksze, niz kiedys,
wymagania odnosnie - przede wszystkim - do wygody poruszania
sie po strefach pieszych. Jest to zwigzane z rozwinieciem sie¢
rozmaitych ekstensji cztowieka (dzieki postepowi technicznemu)
1 pociaga za soba konieczno$¢é¢ wprowadzenia pewnych zmian.
Zmiany te jednak nie sa zbyt duze 1 wynikaja g+oéwnie z roéz-
nicy standardu i komfortu, a nie z zasadniczej zmiany SposoO-
bu poruszania sie.

Niezmienng wartoscia jest miedzy innymi predkos¢ porusza-
nia sie ludzi, a wiec roéwniez ich odczucie skali otaczajacej
przestrzeni, z predkosciag piesza bezposrednio zwigzane. "Ca-
4y organizm czdowieka dostosowany jest do poruszania sie z

szybkoscia mniejsza niz 8 km/godz."™ [29,s.248].
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Predkos¢é poruszania sie pojazdu narzuca natomiast zupe#-
nie inne zasady ksztattowania przestrzeni. '"Monotonia otocze-
nia, odczuwana przez podrézujacego samochodem, bedzie odczu-
wana w dwéjnas6b przez przechodnia poruszajgcego sie tg sa-
ma trasa; przestrzen obfitujgca wielorakoscia dla spacerowi-
czéw, sta¢ sie moze chaosem nieomal nie do zniesienia, dodat-
kowo rozpraszajacym uwage kierowcéw przejezdzajacych woza-
mi* [5,s.59] .

Tak wiec skala pieszego zwigzana bezposrednio z jego fi-
zycznymi i psychicznymi mozliwosciami i zdolnos$ciami odbie-
rania wrazen jest inna od skali czdtowieka odbierajacego
przestrzen np. z okien jadacego samochodu. Wymaga tez przy
obudowaniu ciagéw pieszych zastosowania szczeg6lnych kryte-
riéw, ktére okresli¢ nalezy opierajac sie na badaniach miedzy
innymi funkcjonowania receptoréw zmysdowych, ktérymi czdowiek
postuguje sie w percepcji przestrzeni.

Innym istotnym - obok czasoprzestrzennego - kryterium od-
bioru ludzkiej skali przestrzeni jest odlegtosé¢, ktéra
cztowiek moze pokona¢ bez nadmiernego zmeczenia, chodzac
pieszo w centrum miasta. Tu réwniez mozna siegna¢ do doswiad-
czen przesz4osci, bo zasieg dojscia pieszego niewiele sie
zmienit w stosunku do poprzednich okreséw historycznych.

Centralne strefy piesze pednig specyficzng funkcje, ktoérg

jest, przede wszystkim, oferowanie ludziom rozmaitych unikal-
nych ustug, jJjak tez zwigzanie za pomoca ruchu pieszego przy-
stankéw réznych systeméw transportu osobowego. Sa to wiec
rejony nawiedzane znacznie czesciej i1 tdumniej niz np. rekre-
acyjne ciagi piesze, a ludzie przemierzajacy je zwykle spie-
szg sie. Istotnym wiec kryterium ksztadtowania ich w skali
czdowieka jest kwestia zageszczenia, ktérg nalezy rozparty-
waé¢ w aspekcie roéznic kulturowych. Jak pisze E.T. Hall,
"Jest sprawg absolutnie niezbedng i1 istotng, abys$my nauczyli
sie lepiej oblicza¢ maksymalng, minimalng i najwtasciwszg
gestos¢ zaludnienia odrebnych enklaw kulturowych™[29,s .242].

Ksztattowanie stref pieszych w skali cztowieka ma zasad-

nicze znaczenie dla zdrowia fizycznego 1 psychir?"»"’" jego
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mieszkancéw. Przedstawione kryteria to wazniejsze, zdaniem
autora, czynniki ksztattowania centralnych stref pieszych

w aspekcie skali czdowieka, ktére +acznie z szeregiem innych
analizowane sa szerzej w dalszych czesSciach pracy. Czynniki
te mozna ujaé¢ jako zespét kryteridw potrzeb zwigzanych z
przestrzennym zachowaniem sie czdowieka warunkujacych akcep-

tacje otaczajacej go przestrzeni.



3. WSPOLCZESNE WYMAGANIA RUCHU PIESZEGO W MIESCIE
W UJECIU TECHNICZNYCH ZALOZEN I PARAMETROW ORAZ
REPREZENTATYWNE OPINIE DOTYCZACE POJECIA SKALI

CZLOWIEKA

3.1. RUCH PIESZY

“"Jezeli zas$ i w przyszdosci ludzie beda. organizmani zywymi,
a nie tylko zautonatyzowanymi "manekinami'™ 2z komputerami za-
miast mézgéw, mogacymi sie tylko mechanicznie poruszaé¢, to
pozostanie ruch pieszy, ktéory jeden, jedyny sposréd zasoboéw
poruszania sie wydtamuje sie z prawa zaleznos$ci miedzy zdol-
nosciag przepustowg a stopniem elastycznosci, [*==]1 jJe3° rola
we whasciwej mu skali przestrzennej poruszania sie byta zaw-
sze, jest i1 "bedzie decydujgaca w ksztadttowaniu 1 wymiarowaniu
struktur osiedlenhnczych”™ [Il1,s.54].

Ruch pieszy byt przez wiele tysigcleci jedynym sposobem
poruszania sie ludzi. Jednak z chwila powstania pierwszych
osad pojawiaja sie w nich problemy kolizji ruchu pieszego z
ruchem kodowym. Szczegdélnie wyraznie obserwujemy je w mias-
tach kultur antycznych, gdzie juz 2000 lat temu wprowadzono
poziomg segregacje ruchu pieszego i1 kotowego (np.w Pompei).
Problem wygody i bezpieczenstwa pieszych przewija sie roéw-
niez w nastepnych okresach historyczno-kulturowych, w kté-
rych obserwujemy wzrastajaca troske projektantédw o pieszych
w miastach (np. chodniki prowadzone podcieniami w miastach
renesansowych Qlub s4ynne galerie w Neapolu czy w Mediolanie
z okreséw poOzZniejszych).

Szczegb6lnie ostro zarysowuja sie problemy komunikacji w
miastach od poczatku powstania kolei zelaznych i pézniej,
wraz z dynamicznym rozwojem motoryzacji indywidualnej

[43,s.133j. "Dziewietnastowieczne pomysty ukdadania ciggow



- 30 -

pieszych wzd4uz gtéwnych ciggéw arterii kotowych, otwierania
widokéw na te arterie i wprowadzenia skali pojazdu jako domi-
nujacego w catym miescie - kryjag w sobie podtoze kultu maszyny
[50,s.39].

Dzi$ wiekszos$¢é miast historycznych, planowanych pod katem
ruchu pieszego, nie jest w stanie sprosta¢ gwakttownemu rozwo-
jowi komunikacji zmotoryzowanej, ktéra wtargneta do ich wnet-
rza. "W wielu miastach stare zatozenia urbanistyczne obszaroéw
Srédmiejskich nie sprawdzajg sie w obecnych warunkach. Sytua-
cja w wielu miastach, ktéra nalezy okres$li¢ jako kryzysowa,
stworzyta dogodne warunki dla podjecia staran majacych na ce-
lu organizacje na terenach $roédmiejskich stref pozbawionych
ruchu pojazdéw, miejsc dajacych mozliwos¢ odrodzenia sie i
bezposrednich kontaktéw miedzyludzkich, poczucia wiezi spotecz-
nej 1 identyfikacji ze swoim miastem™ [43,s.133],

Warunki ruchu pieszego nie pozostaty nienaruszone od ty-
siecy lat, a wspoédczesny ruch pieszy stawia nieco wieksze niz
niegdy$ wymagania. Te zmienione warunki, cho¢ wptywaja zardéw-
no na rodzaj, jak i na nieco wieksze wymiary urzadzen, wyni-
kaja przede wszystkim ze zmiany standardu, a nie z zasadni-
czej zmiany sposobu poruszania sie [50,s.91; 33,s.149].

Projektowanie stref ruchu pieszego napotyka w naszym Kkraju
duze trudnosci, ktdére wynikaja miedzy innymi z braku jedno-
znacznych normatywéw grupujgacych zalecenia odnosnie do nieza-
leznych i wydzielonych stref pieszych i parametréw ruchu pie-
szego. Oczywiscie, powoddéw jest wiecej. Na przykdad Jacek
Halasek w swej ksigzce pt.: "Obstuga komunikacyjna centroéw
miast [43,s .131] powoddéw braku w naszym kraju wiekszej ilosci
realizacji stref wydzielonych ruchu pieszego doszukuje sie
w niskim do niedawna stopniu motoryzacji w Polsce.

Sporadyczne eksperymenty majace na celu uzyskanie pednej
segregacji ruchu pieszego i kotowego w miastach polegaja
gtéwnie - Jak pisze autor wspomnianej publikacji - na okre-
sowym lub statym zamykaniu dla ruchu pojazdéw ulic o charakte-
rze handlowym. W kilku wypadkach musiano sie z tych ekspery-

mentéw wycofaé¢, ze wzgledu na perturbacje zwiagazane z brakiem
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mozliwosci dojazdu zamknietg ulica, przy jJjednoczesnym braku
réwnolegtej ulicy, ktéra mogtaby przejaé ruch. Z tego tez po-
wodu zrezygnowano np. z zamykania okresowego Al .Ujazdowskich
w Warszawie. Natomiast np. na Starym MiesScie w Warszawie czy
w Zielonej GOrze eksperyment zostat uwiennczony sukcesem i
utrzymano tam wydzielone strefy ruchu pieszego.

Sa tez proéby realizowania w Polsce stref ruchu pieszego
we wspéiczesnych zatozeniach centralnych. Najbardziej znany
iw pewnym sensie udany przyk#ad to pasaz pieszy na Scianie
Wschodniej w Warszawie. Udany w pewnym sensie, bo nie stano-
wi on integralnej czesci systemu ciggéw pieszych stolicy, a
jedynie wydzielona strefe, gdzie pieszy moze - na stosunkowo
krotkiej przestrzeni, jak na skale Warszawy - czué sie bez-
piecznym, tzn. nie narazonym na kontakty bezposSrednie z komu-
nikacja kotowa.

Ha $Swiecie, poczawszy od lat pieédziesigtych naszego stu-
lecia, powstaja miasta 1 osiedla, ktdérych centra posiadajag
wydzielone strefy piesze, np. tzw."nowe miasta" Wielkie]j
Brytanii lub klasyczne juz przyktady osiedli satelitarnych
Stockholmu* ~.

Istnieje tez wiele przyktaddéw przeprowadzenia segregacji
ruchu w ukdtadzie pionowym, przez tworzenie w centrum
"struktur wielouzytkowych" ,zawierajgcych program o rozmaitych
funkcjach”™ rozmieszczonych na roéznych kondygnacjach, lecz
pod jednym dachem. Sga to najbardziej radykalne rozwigzania,
catkowicie eliminujagce problem kolizji pieszego z pojazda-

mi [21]1”~. Powiazanie pozioméw o rozmaitych funkcjach za
pomoca sprawnej komunikacji pionowej umozliwia uzytkownikom
tych struktur korzystanie z wielu funkcji w krotkim czasie

i w dogodny sposéb.

Nowakowski w pracy: Komunikacja a ksztattowanie centrum
miasta. Arkady, Warszawa 1976 analizuje komunikacje central-
nych osrodkéw "nowych miast”™ angielskich i osiedli sateli-
tarnych w Szwecji.

Przeprowadzono tu analize wielu przyktadéw centralnych
‘struktur wielouzy tkowych".
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W pedni bezkolizyjne strefy ruchu pieszego coraz czesciej
powstaja tez w istniejacej tkance miejskiej. Dzieki rewaloryza-
cji architektoniczno-urbanistycznej starej zabudowy pod katem
udostepnienia jej Qludziom, jest to mozliwe, w wiekszym stopniu
niz bydoby w przypadku braku segregacji ruchu pieszego i

kotowego.
Omawiajac cele przebudowy Srédmies¢ Bozena iialiszowa pi-

sze: "Celem w zakresie komunikacji jest przywrdécenie ruchowi
pieszemu naleznego mu prawa i rangi. */ miastach matych i Sre-
dnich, w ktérych ustugi Srodmiejskie mieszcza sie na niewiel-
kira obszarze, =zasieg ruchu pieszego powinien obejmowaé¢ cate
to skupienie. JesSli obszar przeznaczony na funkcje S$roédmiej-
skie wykracza zdecydowanie poza zasieg ruchu pieszego, mozna
wyrézni¢ dwie charakterystyczne wielkosci Srédmiescé.

Pierwsza, w ktérej mozna osiggnag¢ sprawng obsdtuge ruchem
pieszym przez takie grupowanie zespodéw wielofunkcyjnych, ze-
by rézne zainteresowane sSrodowiska mogty korzystaé¢ z czesci
interesujacych je rejonéw centrum znajdujacych sie w zasiegu
pieszym.

Druga, to wielko$¢ $Srédmiescia,ktérego“obszar, mimo proéb
skupienia ustug sSrodmiejskich, musi by¢ tak wielki, 2ze traci
sie sens koncentracji przy utrzymaniu wydacznie ruchu piesze-
go. Dotyczy to miast milionowych i1 wielomilionowych.

W obrebie tych $rédmies¢ wydzielone zespoty ustugowe, dos-
tepne z zewnagtrz za pomoca komunikacji masowej 1 odpowiednio
zorganizowanych arterii, powinny zapewni¢ catkowitg swobode
ruchu pieszego"™ [44,s.179].

Najwiecej ciagéw pieszych zorganizowano w centralnych
strefach miast zachodnioniemieckich (nhp. w Stuttgarcie,
Monachium czy Augsburgu). Przebudowe Srdédmies¢ pod katem
lepszego udostepnienia 1ich pieszym przeprowadza sie tara
konsekwentnie, co roku udostepniajac nowe fragmenty cig-
gébw pieszych, ktére tworza systemy komunikacji pieszej,
zwigzanej, z przystankami komunikacji masowej i
z parkingami samochodéw prywatnych. Podobne kon-

sekwentne dziatania w tym zakresie obserwujemy roéwniez w
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miastach skandynawskich, np. w Kopenhadze, GBteborgu czy w
Stockholmie, lub we francuskich, np. w Strassburgu3).

We wszystkich tych rozwigzaniach funkcje komunikacji Kko-
towej i zaopatrzenia przejmuja ulice réwnolegte (Kopenhaga,
Strassburg) lub sg to systemy mieszane, w ktérych zaopatrze-
nie odbywa sie czesciowo dzieki komunikacji zlokalizowanej
na innym poziomie, a czesciowo za pomocag sasiednich ulic.
Petna segregacja pionowa wystepuje zazwyczaj tylko w nowo
powstatych centrach (np. Skdrholmen ko#o Stockholnu).

W kazdym z przytoczonych przyktadéw strefy piesze bardzo
starannie powigzano, poprzez punkty stykowe, 2z podstawowym
dla danego miasta $rodkiem komunikacji publicznej (np.z me-
trem w Stockholmie lub z tramwajem w Stuttgarcie) oraz z in-
nymi podstawowymi rodzajami komunikacji, takimi jak: kolej,
autobus, taxi czy parkingi samochodéw prywatnych.

Réwniez w kazdym z powyzszych przyktadow strefy piesze,
intensywnie obudowane usdugami (g¥déwnie handlu), sa wyjatko-
wo starannie opracowane pod wzgledem uksztattowania formy
obudowy architektonicznej, informacji wizualnej, kolorystyKki
itp. elementéw, Kktére w sumie skdadajg sie na pozytywne od-
czucie 1ich skali ludzkiej.

G+ownym powodem takiego komfortowego (tj. drogiego)
urzadzenia centralnych stref pieszych, oprécz checi poprawy
sprawnosci dziatania i1 bezpieczenstwa komunikacji pieszej,
sag konkretne korzysci ekonomiczne "[eee] polegajace na duzym
wzroscie obrotéw sklepéw;. Rozwiato to obawy handlu, ktéory w
pozbawieniu klientéw mozliwosci dojazdu samochodem pod drzwi
sklepu upatrywat zagrozenie swoich interesoéow"” [43,s.134].

Wkasciwa organizacja stref ruchu pieszego, tj. taka,kto-
ra bytaby akceptowana przez Hludzi z nich korzystajacych, mo-
zliwa jest tylko przy oparciu sie na wnikliwych badaniach
ruchu istniejgcego oraz na prognozach jego wzrostu.

Przyktady podane bez okreslenia zrédta sg autorowi znane
z autopsj i .



"Zmiennos¢ i kaprysy ludzkiej natury nasuwaja przypuszcze-
nie, ze ruch pieszy odbywa sie przypadkowo, spontanicznie.
Przeprowadzone w Anglii badania wykazaty, 2ze ruch ten odby-
wa sie w mysl $cistych zaleznosci matematycznych, wigzacych
takie jego elementy, jak: predkos$é, gestosé¢ oraz natezenie,
ktére umozliwity opracowanie kryteridw podziatu ruchu pie-
szego na sze$¢ pozioméw swobody (analogicznie do ruchu ko-
towego. [*==] Poziomy swobody ruchu w odniesieniu do ruchu
pieszego sg podstawowg i cenng wskazéwka dla projektantow
takich obiektéw uzytecznosci publicznej, jak: przejscia
podziemne, garaze, halle,poczekalnie dworcowe 1itp ."[9,s .62] .
Poziomy swobody ruchu na ciggach pieszych przedstawiono w
tablicy 1.

Predkos¢ ruchu pieszego okreslana w m/sek lub w ra/min
jest zmienna. Poszczegd6lni piesi poruszaja sie z roéoznymi
szybkosciami, na co wpityw majag takie czynniki, Jjak wiek,
kondycja, pte¢, obciazenie bagazem, charakter ciggu piesze-

go, warunki ruchu, cel podrézy itp.

Tablica 1
Poziomy swobody ruchu na ciagach pieszych
Poziomy Wskaznik Natezenie
swobody Sredniego ruchu
zajecia (os6b/metr Warunki ruchu Wytyczne
terenu szerokosci stosowania
przez 0so- chodnika/
be (Mm2) minute)
2 3 4 5
A 3,3 23 Mozliwosci wyboru Obiekty uzy-
dowolnej predkosci, tecznosci
unikania kolizji publicznej o
i wyprzedzania réwnomiernym
os6b wolniej natezeniu
idacych ruchu i bez
ograniczen

przestrzennych



2
2,3-3,3

1,4-2,3

0,9-1,4
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23-33

33-49

49-65

4

Mozliwos¢ wyboru
predkosci wyste-
puje w mniejszym
zakresie, mozli-
wos¢ wyprzedza-
nia przy przewa-
zajacym ruchu
Jednokierunkowym.
Przy wystepowaniu
ruchu poprzeczne-
go 1 przeciwnego
koniecznos¢ zacho-
wania ostroznosci
ogranicza predkos¢
ruchu i jego
natezenie

Ograniczona mozli-
wos¢ wyprzedzania

i wyboru predkosci.

Przy wystepowaniu
ruchu poprzecznego
i przeciwnego ist-
nieje duza mozli-
wos¢ kolizji, co
powoduje koniecz-
nos¢ czestych
zmian predkosci

i wykonywania
unikow"

Wiekszo$¢ osoéb
musi ograniczyc¢
predkos¢ z po-
wodu obawy
przed kolizja

i trudnosciami
przy wyprzedza-
niu, duze trud-
nosci w prze-
puszczaniu ruchu
przeciwnego

i poprzecznego

cd. tablicy

5

Dworce i
inne obiekty,
gdzie
stosunkowo
niewielkie
spietrzenia
ruchu
wystepuja
cyklicznie

Dworce o
duzej prze-
lotowosci

i obiekty
uzytecznosci
publicznej
lub ciagi
piesze,gdzie
wystepuja
duze spiet-
rzenia ruchu
przy jedno-
czesnych
ogranicze-
niach prze-
strzennych

Tylko na
obszarach o
najwiekszych
natezeniach
ruchu pie-
szego



1 2 3
E 0,5-0,9 65-34
F 0,5 do 84

Predkos$¢ ruchu pieszego w zaleznosci

Charakterystyka uczestnikéw
ruchu

Mezczyzni
- do lat 55
- pow. lat 55

Kobiety
- do lat 50

- pow. lat 50
Kobiety z makymi dziecémi
Dzieci 6-10 lat

MEodziez
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4

Wszyscy musza ograniczac
predkos¢; duze trudnosci
w wyprzedzaniu. Prawie
niemozliwy jest ruch
poprzeczny; zostaje
osiggnieta najwieksza
przepustowosé

Catkowity brak
mozliwosSci wyboru
predkosci, ruch tylko
w wyniku przepychania
sie, panuje Scisk i
nie ma mozliwosci
ruchéw poprzecznych

od pkci

i wieku

cd. tablicy 1

5

Tylko w
krotkim okre-
sie wystepowa-
nia duzych
spietrzen
ruchu na
obszarach o
najwiekszej
intensywnosci
zagospodarowa-
nia

Stosowania
nie zaleca
sie

Tablica 2

Predkos¢ ruchu
(m/sek.)

0,8
1,1
1,8
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Przedstawione w tablicy dane pochodza z badan ruchu pie-
szego na ciagach poziomych nie przekraczajacych spadku 4%.
Przy podchodzeniu pod gére o pochyleniu 10% predkos¢ zmniej-
sza sie Srednio o 25%, a przy i1=18% o okoto 50% predkosci
Sredniej

Wiele badan przeprowadzonych przez réznych autoréw okre-
Sla przedziat zmiennosci predkosci ruchu pieszego w granicach
0,8 - 1,9 m/sek5).

Badania przeprowadzone na dworcu kolejowym u Gliwicach [46]
pozwolity okresli¢ $Srednia predkos¢ pieszych na V = 1,36 m/sek
przy odchyleniu standardowym s = 0,27 m/sek. Badania te prze-
prowadzono w warunkach swobodnego ruchu pieszych, tj. przy
nieskrepowanej swobodzie ruchoéw.

Predkos¢ pieszych na ciggu przed domem towarowym 'Sezam"

w “Warszawie podana przez W. Cichockiego [9,s.64] wahata sie
w graniach 0,68-2,14 m/sek. Najwiekszy procent pieszych
(ok.21%) poruszat sie z predkosciag 1,23 m/sek. Ze wszystkich
odczytéw otrzymano predkos$é¢ $Srednig V = 1,38 m/sek.

Gestos¢ ruchu pieszego jest wyrazanag liczba oséb przypa-
dajacych na 1 m2 powierzchni (os./mz). A ona decydujacy
wpdyw na predkosé pieszych. Ze wzrostem gestos$ci $Srednia
predkos¢ maleje ze wzgledu na brak mozliwosci wyboru predko-
Sci 1 wyprzedzenia oséb idgacych wolniej.

Z przeprowadzonych przez psychologéw badan zachowan pie-
szych wynika, ze pedna swobode ruchu uzyskuje sie przy ges-
tosci mniejszej od 1 o0s./20 mO pow. chodnika. Pomiary ruchu
natomiast wykazuja, ze gestos¢ zaczyna odgrywaé¢ wieksza ro-
le przy wyborze predkosci dopiero przy wielkosci 1 os./4 m2
[43,s.143]

Niekiedy stosuje sie odwrotnos¢ gestosci, czyli powierzch-

nie przypadajacg na jedna osobe (m2/0s.). Jest to tzw. Sre-

NI .Malasek [43], s.142. Wykres obrazujacy "Rozktad zalezno-
Sci wysokosciowego wspoédczynnika wzglednego wydduzenia dro-
gi pieszej od spadku terenu", umieszczono w rozdziale 4,
rys. 5..

5)

Badania Westphalla i innych zamieszczone w tablicy 3.



dni wskaznik zajecia terenu. Oprdécz najczesciej stosowanego
pojecia Sredniej gestosci wystepuje tez tzw. gestos¢ krytycz-
na, czyli taka, ktérej przekroczenie powoduje zmniejszenie
predkosci ruchu niemal do zera [39,s.31 . W Japonii przyjmuje
sie, ze gestosé¢ krytyczna wystepuje, gdy na jednym metrze
kwadratowym miesci sie 3 oséb, czyli na 1 osobe przypada pow,
0,125 m2 [92J. Zalezno$¢ predkosci pieszych od wskaznika zaje-
cia terenu przedstawiono na wykresie (rys. 1).

Natezenie ruchu pieszego jest to liczba os6b pieszych
przechodzgacych przez przekréj ciagu pieszego w jednostce czasu
zwykle os./m/min. Podstawowy zwigzek pomiedzy $rednim nateze-
niem, $rednig predkoscig a gestosciag ruchu pieszego okresla
réwnanie:

Srednie natezenie = Srednia predkos¢ x Srednia gestoscé
Czesto brane jest pod uwage maksymalne natezenie ruchu pie-
szego, przy optymalnej predkosci i gestos$ci ruchu, pozwala-
jace okresli¢ teoretyczng przepustowos$s¢ chodnika lub przej-
Scia dla pieszych [S9, s .8j .

Badania ruchu przeprowadzone na $rédmiejskich ciaggach
pieszych umozliwity okreslenie natezen*®™ w zaleznosci od ges-
tosci dla trzech kategorii ruchu: jednokierunkowego, dwu-
kierunkowego ruchu docelowego oraz roéznokierunkowego ruchu
kupujacych na ulicach handlowych. Z rys. 2 wynika, ze ruch
przeciwny oraz ruch na kierunkach poprzecznych ma niewielki
wpdyw na predkosé¢ i1 natezenie [43,s.144]. W. Cichocki [9,s.63]
podaje interesujg zaleznos$¢ predkosci w ruchu pieszym (V) od
gestosci (G) ustalona na podstawie przeprowadzonych badan:

V=a-b -G
gdzie a i b sa wspoétczynnikami charakterystycznymi, Kktdrych
wartosci wahajg sie, w zaleznosci od miasta, kraju, rodzaju
ruchu, a nawet rasy 1 temperamentu pieszych, a takze od
czynnikéw klimatycznych, np.tempera tury otoczenia, wilgotno-
Sci powietrza itp. Wynosza one np.:

- dla Anglii a = 1,29 m/sek, b = 0,32 mslos.sek,
- dla Polski a>= 1,79 m/sek, b = 1,04 m2/os.sek.
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Na podstawie przytoczonego wzoru na predkos$é¢.nozna

okresli¢ natezenia:

- w funkcji gestosci

N(G)=G«V=a»§s - bG2

- a w funkcji predkosci

H(V)

Rys.

1.

f eV - i -V2

Rozkd+ad zaleznosci Sredniego wskaznika zajecia
terenu Z od predkosci V dla poziomego ciagu
pieszego (wg J. Malasek [43] z wprowadzong
przez autora zmiang skali predkosci)

Distribution of average index of area occupation
Z in Tfunction of a velocity V for the horizontal
pedestrian current (cf. Malasek [3] with change
of velocity scale introducet by the author)



Rys. 2. Poziomy obstugi (komfortu) dla poziomego ciagu
pieszego na tle rozktadu zaleznosci natezenia N
od Sredniego wskaznika zajecia terenu (wg [A3J)

Fig. 2. Levels of comfort for the horizontal pedestrian
street at the background of tension N in the
function of average index of area occuption

(cf. [43D

Przepustowo$s¢ ciagu pieszego podawana jest w dostepnych
z2rodtach z reguty w postaci tzw. przepustowos$ci jednostkowej,
tzn. podaje sie liczbe o0sé6b mogacych przekroczy¢é w jednym
kierunku przekré6j o okreslonej szerokosci w okreslonym
czasie, najczesciej os./m emin lub os./szer._.pasma ruchu«min.
Szerokos$¢ pasma ruchu waha sie od 60 do 75 cm.

J. Malasek pisze, ze maksymalna przepustowos¢ ciggu pie-

szego jest uzyskiwana przy gestos$ci 2 os./m i wynosi odpo-



- 4
wiednio dla trzech (wspomnianych wyzej) kategorii ruchu:
86,81 i1 76,5 os./m e min, ”743,s.157], Oznacza to, ze przy
maksymalnyra.natezeniu ciggu pieszego o szerokos$ci 10 m, w
ciggu 1 godziny mogdoby przejsé w obu kierunkach okodto 46
tysiecy o0s6b (76,5 <10 « 60 = 45,900). Trzeba jednak nadmie-
ni¢, ze przy takiej gestosci warunki ruchu sg niezadowalaja-
ce. Wystepuja ograniczenia swobody ruchu i doboru predkosci,
co wywoduje zmeczenie fizyczne 1 psychiczne pieszych.

W innych Zrédtach [61,s.18 i 19" méwi sie tez o przelo-
towosci tras pieszych i1 podaje sie, ze przejscie w poziomie
lub na spadku do 3% posiada przelotowo$¢ 100 os./1 m*l min.
Przy zwiekszonym nachyleniu przejscia (do 10%) przelotowos¢
spada do wartosci 90. Natomiast chodnik ruchomy ma wartosc¢
przelotowa roéwng 85. Wielkosci te (w Swietle zatgczonych
tablic i1 wykreséw) sa zawyzone. Przyjeto zbyt wysokie gesto-
Sci, ktére cho¢ sa mozliwe do uzyskania dla Jednego kierunku,
to jednak nie stwarzaja pieszym odpowiedniego komfortu fizycz-
nego i psychicznego. Wartosci przyktaddéw”™ przepustowosci

jednostkowej ruchu pieszego przedstawione w tablicy 3.

Tablica 3

Wartosci przepustowosci jednostkowej ruchu pieszego

Pred- Ges- .z
Lp. Miejsce pomiaru kos¢ tosc¢ Przepustowosc Zr6d¥o
o M Ob 0s6b 0s6b
VL D 0s0
S B m-rain. 0,6m min. 0,75“min.
1 2 3 4 5 6 7 a
1 Przejscie w 100 60 75 Badania CBS
poziomie lub i PBK na
na spadku do dworcach
3% (perony, warszawskich
k#adka,otwory U pracy
drzwiowe Romanowicza:
chodnik) Dworce i
przystanki
kolejowe.
4rkady,
Warszawa

1970.



2
Przejscie
tunelowe:

a) bez
przeszkéd

bj z prze-
szkodami

Potok ruchu

do pracy

a) wartoscé
mierzona

b) wartosé
- zalecana

c) wartosé
poza.dana
przy
krotko-
trwatym
ruchu z
przeciw-
nego
kierunku

Tunele dla
pieszych do-
prowadzaj gce
ciagi piesze
do metra w
Londynie

Przejscia na
stacjach
kolejowych

w Japonii

3 4
1,45 1,20
1,00 1,00
1,20 -

+1,40

1,40 1,00
+1,70

1,50 0,50
1,61 1,40
0,40 & oo
1,30 & oo

100

50

90

50

40

83,5

102

78
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5 7
50 75
35 45
54 67,5
35 45,0
24 30,0
53 67,0
61,2 75.5
46,8 58.5

cd. tablicy 3

8

Badania Schmitza
zamieszczone w
pracy J.Westpha-
la:Bewegungsabl -
aufe an stark
belasteten Bahn-
steigtreppen von
Nahverkehrsbahnh6-
fen. ZEV-Glas

nr 10,1972.

Badania
Oedinga W:
J. Uestphal
Op. cit.

Badania London
Transport, W:
J. Westphal
Op. cit.

Yoichiro H.,
Yosinari S.:
Simulation for
the Flow of
Passangers in
Railway Station,
Railway Tech.
Research, Inst.
Quart_Repts.

nr 4, 1975.



przez rogatki
bez kontroli

Ruch jedno-
rodny ,przej-
Scia piesze

od 0,65 do

Wejscie do

obrony cywil*

1,38

1,10

50
+75

83, A

83, A

58,5

+80,0

62,0

cd. tablicy 3

8

"Traffic Engine-
ering Handbook'.
Institute of Traf-
fic Engineers
Washington D.C.
1965. (Badania
Porej . Man.Comp)

Badania Andersa,
W: J.Westphal
Op. cit.

Badania Feuch-
tingera zamie-
sSzczone w pracy:
J. Uestphal:
Grundlagen dar
Strassenverkehrs-
planung iIn Stadt
und Land. Gauver-
lag, Wiesbaden-
Berlin 1963.

Badania West-
phala, W:

J. Uestphal:
Op. cit.

Badania Cartensa
i Kinga zamiesz-
czone w pracy
Fansch P.A., A
Transit Station
Simulation,
Traffic
Engineering A2,
nr 3, 1971
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cd. tablicy 3

1 2 n 4 5 5 7 S

11 Przej scia 1,00 1,5 91,7 55,0 53,7 Pietrucha F .:
w tunelu Organizacj a
dworca warunkéw prze-
kolej owego strzennych
(dane przy- pracy wezta
jete do mo- przesiadkowego
delu symu- w aglomeracji .
lacyjnego) Praca doktor-

ska. Politech-
nika Slaska.
Gliwice 1980
(maszynopis) .

Chodnik ruchomy, ktéry nalezy do rodziny niekonwencjonal-
nych $rodkéw transportu, jest wyna lazkien pochodzacym z roku
1392, kiedy to zastosowano go u Jackson Park pod Chicago.
Dfugosci Tfunkcjonujacych obecnie chodnikéw dochodzg do 250 m,
a zdolnos$¢ przewozowa przy szerokosci 1,20 m oraz predkosci
jazdy V = 0,5 m/s wynosi 7 000 os./godz.£43,s,157]. Przy wyso-
kich kosztac¢h inwestycyjnych, ktére sa g¥éwng wadag chodnikodw
ruchomych, maja one wiele zalet:

- duze bezpieczenstwo podrézy i1 brak mozliwosci kolizji,

- podréz ciagta bez zatrzyman,

- pedna akcesja, ktéra pozwala na redukcje do minimum czasu
oczekiwania na obs+tuge,

- dziatanie automatyczne o niskim koszcie eksploatacyjnym,
ktére wymaga jedynie personelu dozorujacego,

- brak hatasu 1 spalin®~.
Nieco inaczej ksztadltuje sie ruch pieszy na schodach.Sre-

dnia predkos¢ pieszych na schodach w ruchu pod gére przy spad-

ku i = 32% i1 wysokosci stopnia 17,5 cm wynosi V = 0,50 m/sek,
gdy w przypadku schodéw o spadku i1 = 27% 1 wysokosci stopnia
P\ n

J.Malasek £43,s.158j. Mimo tych zalet projektanci w Szwecji
uwazajg, ze tego typu urzadzenia powinno sie stosowac¢ tylko
w celu poprawienia zdego planu lub Zle funkcjonujacej rea-
lizacji [50,s.S8".



15 cm V = 0,77 m/sek.

odpowiednio V = 0,66 m/sek
Wartosci przepustowosci

dano w tablicy 4.

45

W ruchu z géry Srednia predkos¢ wynosi

iV = 0,77 m/sek [43,s.145],

jednostkowej schodéw statych po-

Tablica 4
Wartosci przepustowosci jednostkowej schodéw statych
. Pred- Ges-
Lp. Miejsce P 4 L 5 =
pomiaru kosé tosc PrzeDustowos¢ Zrodto
- A os6b os6b os6b
Yisd  D/psV m emin. 0,6m emin  0,75m emin
1 2 3 4 5 6 7 a
1 Schody w Badania
metrze w London
Londynie Transport
(ruch zamieszczo-
bez ne w pracy:
przesz- J.Westphal:
kod : Bewegungsab
a) do onl 1,72 62,3 37,4 46,7 Laufe an
gory starkbelas-
b) w do¥ 0,93 1,62 68,9 41,3 51,6 teten Bahn-
steigtrep-
pen von Na-
hverkehrs
bahnhofen
ZEV-Glas
nr 10,1972.
2 Brak Badania
bliz- Nielsena,W:
szych J. Westp-
danych, hal. Op.cit.
schody
do goéry 2,00 52,3 31,4 39.2
3 Schody Badania
peronowe Westphala,
do pero- W: J.Westp-
néw po- hal. Op.cit.
ciagow
podmiej-
skich
w dot 54,0 32,4 40,5



1 2

4 Schody na
stacjach
metra w
Chicago
a) do goéry

b) w dét

5 Schody na
stacjach
linii
Srednico-
wych w
Warszawie
piesi bez
bagazu:

a) do gory

b) w dok
piesi z
bagazem
a)do gory

b) w dot

6 Schody o
spadku 30%,
warunki
ruchu wymu-
szonego
(dane przy-
jete do
modelu sy-
mulacyjnego

W pracy F.

1. Jezeli wartosci

nia sie pieszych po schodach (tzn.

- 60,0
- 50,0

- 35,0
- 23,0

60,0
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6 7
29,7 37,1
+33,0 +47,5
34,5 43,3
+38,3 +47,3
36,0 45,0
0., 37,5
21,0 22,25
16,8 21,0
36,0 45,0

cd. tablicy 4

8

Badania ''Chi-
cago Transit
Authority"
Traffic Engi-
neering Hand-
book, Institu-
te of Traffic
engineers,
Washington
D.C. 1955.

Badania CBS i
PBK w Warsza-
wie zamiesz-
czone w pracy
A.Romanowicz:
Dworca i przy-
stanki kolejo-
we, Arkady,
Warszawa 1970
oraz w pracy

J Bartoszewski:
Wezty drogowe
i uliczne.

WiCL, Warszawa
1970.

Pietrucha F.:
Organizacja
warunkéw prze-
strzennych
pracy wezda
przesiadkowego
w aglomeracji.
Praca doktorska
Politechniki
Slaskiej
Gliwice 1980.

Pietruchy znajduja sie nastepujgaco stwierdzenia:

ruchu umozliwiaja pedng swobode porusza-

gestos¢ ruchu jest nie-

wielka), to w zwiazku z wiekszag predkosciag pieszych schodzag-

cych w dé%, natezenia potokéw wchodzacych beda wyzsze niz

schodzacych.
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2. W przypadku ruchu wymuszonego (zatory przed schodami) w
zwigzku ze wzrostem gestosci ruchu maleje predkosé, a zatem
obserwowane natezenia beda niskie"[55,s. 37].

Przypadek drugi obserwujemy czesto np. przy opuszczaniu
peronu przez podréznych przybytego pociagu.

W tym samym Zrédle autor podaje, ze wymiarowanie schodéw
statych i ruchomych okresla sie na podstawie maksymalnych
obcigzehn ruchem podréznych w okresie 10-minutowym oraz z4o-
zonej przepustowosci pasa ruchu pieszego (60 cm), a takze
innych czynnikéw. W wyniku otrzymuje sie potrzebng liczbe
pas6w ruchu. Autor przytacza tez interesujace spostrzeze-
nia, ze schody ruchome w stosunku do statych nie zwieksza-
ja w sposéb wyrazny przepustowosci, a jedynie polepszaja
komfort obstugi [55,s.37j_.

Realizacja schodéw ruchomych [eee] jest uzasadniona w
pierwszym rzedzie dla kierunku pod gére, woéwczas gdy roézni-
ca pozioméw wynosi ponad 5 m. Ich szeroko$¢ okresla sie na
podstawie praktycznej przepustowosci C = 3600 os./l pas ru-
chu [43,s.153] .

Stosowanie pochylni to kolejny sposd6b na pokonanie rézni-
cy wysokosci na ciggu pieszym. Jest ona szczeg6lnie korzyst-
nym rozwigzaniem, umozliwiajacym swobodne poruszanie sie
os6b niepednosprawnych oraz oséb z wézkami dzieciecymi. Spa-
dek pochylni nie powinien przekracza¢ 12%. W wyjatkowych przy-
padkach (gdy pochylnia jest zabezpieczona przed opadami lub
gdy odkryta ma szorstKag nawierzchnie i jest podgrzewana w ok-
resie zimowym) spadek ten moze dochodzi¢ maksymalnie do 18%
[43, s .153] .

Z problemem ruchu pieszego na schodach statych i1 ruchomych
oraz na pochylniach wigze sie sprawa bezkolizyjnego pokonywa-
nia ciagiem pieszym przeszkéd typu np. arterii komunikacji
kotowej, kiedy to musimy przeprowadzi¢ go w innym poziomie.

J. Malasek pisze, ze wybér sposobu rozwigzania techniczne-
go powinien by¢ dokonany na podstawie analizy uwzgledniaja-
cej nastepujace Kkryteria:

- uk+ad komunikacyjny 1istniejacy i planowany.



- uksztattowanie terenu,
- rodzaj zagospodarowania sasiadujacych terenéw,
- warunki wodno-gruntowe,
- mozliwosci techniczne i1 ekonomiczne™ £43,s. 151].
Nalezatoby te kryteria uzupednic¢ o kryterium potrzeb
uzytkownikéw z punktu widzenia wygody, przyzwyczajen, SposoO-

bu percepcji itp. elementéw sktadajacych sie na pozytywne

odczucia tzw. "ludzkiej skali"™ danego rozwigzania przez
pieszych.

M. Nowakowski w ksigzce pt.: "Komunikacja a ksztattowanie
centrum miasta"™ pisze: "Przechodzenie mostkiem nad jezdnig

wymaga wzniesienia o 5,5 m. Tak duza wysokos¢ moze by¢ poko-
nywana tylko w wyjatkowych sytuacjach, np. w przypadku duzych
spadkéw terenu lub umieszczenia poziomu ruchu pieszego na wyso-
kosci drugiej kondygnacji. Mosty, ktérych jedyna funkcja jest
potaczenie ze soba dwéch przeciwlegtych chodnikéw, nie sa w
og6le przez pieszych uzywane"™ £50,s.96] .

Rozwigzania tunelowe na ogé+ wykazuja zdecydowang przewa-

ge nad przejsciami goéra. 1 tak:

- wymagaja mniejszej roéznicy pozioméw (ok. 3,5 m),

- lepiej dostosowane sa do klimatu polskiego,

- istnieje mozliwos$¢ ich uatrakcyjnienia przez zagospodaro-
wanie programem handlowo-usdtugowym £43,s.155].

Jednakze mimo dwukrotnie mniejszej roéznicy pozioméw przy
przechodzeniu droga piesza pod przeszkodag,"£...] wadliwie
rozwigzane przejscia tunelowe réwniez nie sa uzywane (np.
oszczednosciowe przejscia podziemne przy ul. Zawiszy w
Warszawie). Nieche¢ do pokonywania réznicy pozioméw nalezy
rownowazy¢ atrakcyjnoscig urzadzenia przejscia, ktore
powinno by¢ dostatecznie szerokie i wysokie™ £50,s.96].

W badaniach ruchu pieszego zachodzi potrzeba rejestrowa-
nia zjawisk ruchowych. Ze wzgledu na duzg szybkos$¢ zachodzag-
cych zmian i ograniczonag zdolnos¢ percepcji czdowieka,wpro-
wadzono do nich technike Tfilmowag. Metoda Tfilmowa okazata sie,

jak dotad, niezastgpiona przy okreslaniu parametréw ruchu
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pieszego i jest przytaczana lub tez szczeg6+owo omawiana
przez wiekszo$¢é¢ autoréw zajmujacych sie problematyka ruchu

pieszego £ p.4;9;43;89;50;J.

Tablica 5
Podstawowe wymiary przejs¢ bezkolizyjnych
(wg normatywéw obowigzujacych w Polsce,
Szwajcarii i1 w USA)
P t
arametry Ce?ha Polska Szwajcaria USA
wymiaru
Szerokos$¢ przejs- minimalny 3,0 2,3 3,6
cia nadziemnego
m) podstawo- 2.'s
wy
Szeroko$¢ przejs- minimalny 4,5 2,5 3,6
cia podziemnego
m) zalecany 6,0 6,0
podstawo-
wy 3,0
1/ysoko$¢ przejs- minimalny 2,4 2,2 2,4
cia podziemnego
m wyj atkowy 2,2
podstawo- 2.3
wy

Charakter ruchu cztowieka za pomoca kroczenia jest jed-
nym z kryteridéw normujacych potrzebe istnienia okreslonej
wolnej przestrzeni woké+ pieszego. Jednak punktem wyjscia
dla specjalistéw zajmujacych sie ruchem pieszym sa cechy

okreslone zwykle ogé6lnie jako - psychofizyczne. Kryje sie
w tym okresleniu szereg blizej nie sprecyzowanych kryteriéw.

J. Witkowski pisze, ze na podstawie wymiaréw antropomet-
rycznych czdowieka ustalono, ze rzut poziomy powierzchni cia-
+a przecietnego mezczyzny miesci sie w granicach elipsy, Kkto-
rej osie wynosza 0,60 m i 0,45 m, a powierzchnia o0k.0,20 m
Sg to, jak pisze autor, "Wymiary podstawowe dla projektan-

tow przestrzeni i urzadzen przestrzennych dla pieszych oraz
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decydujace przy planowaniu powierzchni chodnikéw, placow,
pojazdéw transportu publicznego oraz obliczaniu szerokosSci

i przepustowos$ci, np. przejs¢ przez jezdnie" [89,s.5]. Jed-
nak przecietna d#ugos$s¢ kroku cztowieka w ruchu wynosi zgod-
nie z podrecznikami projektowania, 75 cm[np.-49,s. . Tak
wiec wspomniane wymiary powierzchni rzutu poziomego ciata
cztowieka, jako podstawa do projektowania ciggéw ruchu pie-
szego, moga nasuwaé¢ pewne watpliwosci. Brak tez w opracowa-
niach dotyczacych ruchu pieszego danych odnosnie do tzw.
“"marginesu bezpieczenstwa"™, tj . wielkosci umozliwiajacej
wykona¢ swobodnie zamierzong czynno$¢ bez specjalnej koniecz-
nosci nadzorowania ruchéw i odlegtosci, jak i ryzykowania
pszy czynnos$ciach, ktére wykonuje sie machinalnie™ [88,s.397.

W dalszym ciagu J. Wi tkowski pisze, ze przestrzen potrzeb-
na cztowiekowi do poruszania sie dzieli sie na "strefe kro-
czenia" 1 '"strefe odczuwania"™ (obszar potrzebny pieszemu do
percepcji, oceny i reakcji). D#ugos¢ strefy odczuwania, zda-
niem autora, =zalezy od wielu zmieniajacych sie czynnikoéw
psychofizycznych, 2z ktérych jednym z wazniejszych jest obszar
ostrosci widzenia czdowieka. Zaktadajac, ze cztowiek widzi
dostatecznie ostro przedmioty znajdujace sie w granicach
tzw. "stozka zakresu ostrosci widzenia" o kacie rozwarcia
réwnym 60°-70° przyjeto, ze minimalna odlegto$¢ miedzy pie-
szym pozwalajaca widzie¢ drugiego pieszego "od stép do gtoéw
i unika¢ nastepowania mu na piety” powinna wynosi¢ ok.2,1 m
[89, s. 6] .

Zgadzajac sie ze stwierdzeniem, ze jednym z wazniejszych
czynnikéw w tym wzgledzie jest obszar ostros$ci widzenia, na-
lezy wnies¢ réwnoczesnie pewne zastrzezenia do przyjetego
kata rozwarcia stozka i uzyskanej odlegtosci, jaka powinna
dzieli¢ pieszych. Jak sie wydaje, problem jest bardziej zd4o-
zony, dlatego tez powrdécono do niego w nastepnym rozdziale.

Jednym z waznych probleméw ruchu pieszego jest jego (ak-
ceptowany przez uzytkownikow) =zasieg. Sprawg ta zajmowato
sie wielu specjalistow [np -33 ;43 ;55 ;73 ;68 ;87 ;37 ;50 ;11[] i

zdecydowana ich wiekszo$¢ podaje 300mjako w#asciwa odleg-
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408¢ dojscia od przystanku czy parkingu do potozonego na
obszarze centrum celu podrézy [50,s.51].

U Sztockholmie odlegtosci maksymalne od przystankéw metra
do gtoéwnych skupisk ustugowych nie przekraczaja 400 u.Nieco
wieksze odlegtosci od przystankéw SKM obserwuje sie w nowych
miastach angielskich, w ktérych jednak zapewniono kroétkie
(max 300 m) dojscia do parkingéw samochoddéw prywatnych oraz
do przystankéw autobusowych £50,s.51"].

Zasieg ruchu piesze-go jest tez jednym z najwazniej szych
wyznacznikoéw wielkosci obszaru centrum.Interesujace wnioski
z analizy '"dostepnos$ci' obszaru centrum przedstawia T.Sumien,
ktoéry przyjmujagc wielkos¢ 300 m jako dystans maksymalnego
dojscia do obrzeznie zlokalizowanych przystankéw komunikacji
masowej, okresla wielkos¢ postulowanego obszaru centrum na
36 ha. Natomiast w przypadku projektowania wiekszych terenodw
obszaru centrum postuluje "[ee=] naktadanie nan uktadoéw
transportowych”, aby zachowa¢ zatozong maksymalna d#ugosé

dojs¢ pieszych do przystankéw ~73] .

3.2. POJECIE "SKALI CZLOWIEKA™ W OPINIACH TEORETYKOW
I -PRAKTYKOW ARCHITEKTURY ORAZ PRZEDSTAWICIELI
INNYCH NAUK 1 DYSCYPLIN NAUKOWYCH

Problem blizszego okreslenia pojecia "skali cztowieka™
nurtuje architektéw w zasadzie od poczagtku istnienia
architektury. "Jednak mimo ustawicznego operowania tym
pojeciem w pracach teoretycznych i1 w dyskusjach nad pro-
jektami mato bydo préb Scistego definiowania, [ =] Ten
brak jasnosci pozwala kazdemu twércy projektu, bez wzgle-
du na to, czy zaprojektowat miasto-ogrdéd, czy gigantycznag
aglomeracje superdoméw, z gdebokim przekonaniem twierdzic,
ze wtasnie jego koncepcjaoparta jest na skali cztowieka
i jJej najlepiej odpowiada"™ [24,s.93].-

W przesz4osci najczesciej tdumaczono to pojecie odnoszac
je do kompozycji budynkoéwi ich czesci opartej na propozycjach

niezaleznych od rozmiaréw bezwzglednych, ktéra polega przede
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wszystkim na poszukiwaniu proporcji budowli oraz ich poszcze-
gélnychl czesci na zasadach antropornorficznych. Tak wiec sta-
rozytne i1 Sredniowieczne systemy modularne, uprawiane dotych-
czas studia nad "z+otym podziatem” oraz systemy "triangula-
tory" i1 "kwadratury"™ oparte sa na poszukiwaniu "ludzkiej
proporcji'” ”~24,s .93 i 94],

Pierwszy ze znanych kanonéw proporcji cztowieka znalezio-
no w iiemfis okoto 3.000 lat p.n.e. w komorze grobowej na polu
piramid. Jest to tzw. stary kanon egipski. Wysoko$¢é ciata
cztowieka wynosi wg niego 6 stép. PoézZniejszy kanon ptolemeu-
szowski zaktada wysokos$¢é czdowieka roéwng 7 stopom. Kanon
grecki jest wdasciwie kanonem staroegipskira poprawionym przez
rzezbiarza Polikleta. Kanon Lizypa okresla wielkos¢ gdowy
jako oO6smg czesc¢ ciata. Krzyz Andrzeja jest kanonem stworzonym
przez Witruwiusza, ktéry uznawat za modut ddugoscé"konczyn.
Wed4+ug niego d4ugosé wyciaggnietych konhczyn gérnych réwna sie
wysokosci ciata, stad tez mozna ciato ludzkie wrysowaé¢ w
kwadrat (tzw. kwadrat starych). Leonardo da Vinci uzupednit
ten kanon przez dorysowanie postaci w rozkroku z nieco po-
nad poziomem uniesionymi ramionami. Woké+ tej Ffigury nakres-
lit koto, ktoérego sSrodek znajdowat sie w pepku stajgcym sie
w ten sposéb naturalnym $Srodkiem ciata. Kanon Michata Aniota
za modut przyjmuje roéwniez wysokos¢ glowy, ktdéra wg niego
miesci sie w wysokosSci ciata wiecej niz osiem razy (8 wysoko-
Sci gtowy plus dHtugos¢é nosa). A.DOrer zajmowat sie drobiazgo-
wo proporcjami ciata ludzkiego. G. Schadow w dziele swym
zwanym "Polidet"™ przedstawit+ roéwniez schematy proporcji ciata
cztowieka na podstawie skrupulatnych obserwacji. Leone Bat-
tista Alberti uznawat za miernik (modu4) dH#ugosé stopy ((ak
w kanonie staroegipskira). Charles Jambert - d¥ugos¢ nosa.

A. Zeissing ogtosit jJjako zasade proporcjonalnosci regute
"zdotego podziatu™. Kanon jJjego jest mato uzywany ze wzgledu
na skomplikowang tabele potrzebng do praktycznego zasto-
sowania go. Na badaniach tych opar+ sie 1 opublikowat ich
rozwiniecie wybitny badacz w tej dziedzinie E. Moessel.

C. G. Carus przyjmowat w swym kanonie za organiczny modud
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- dtugosé kregostupa (bez kosci krzyzowej). Dalsze badania

nad proporcjami ciata cztowieka prowadzit+ C. Schmidt. Badania
jego zmodyfikowat 1 ulepszyd G. Fritsch. Jego kanon,ze wzgle-
du na swa nieskomplikowanag konstrukcje, jest czesto stosowany
przez artystow plastykéw. D. R. Hay =zestawi4 kanon szukajac
analogii do akordu muzycznego i pordéwnujgac w ten sposéb harmo-
nie formy z harmoniag tonéw (akordéw). R.Richer na swym kano-
nie okreslat d+ugos¢ ciata cztowieka jako 7,5 - 8-krotnie
wiekszg niz gtowa. Znany jest roéwniez tzw. decymalny kanon,
ktorego praktyczng uzytkowos¢ wskazat J- Kallmann7).

W Polsce proporcjami czdtowieka zajmowali sie miedzy innymi
G. Eymontt (""Nauka poczatkowa regut proporcji™ 1802 r.),

A. ldzikowski ("Anatomia ciata ludzkiego™ 1845 r.), W. tuszcz-
kiewicz ("Nauka o budowie ciata ludzkiego"™ 1822 r.)
[43,s .61] .

Sposréd badahn ostatnich lat w naszym kraju szczegélnie in-
teresujacy jest tzw. kanon Elerta, Kktdory opracowany zostat
metoda naukowa, u podstaw ktérej byto okreslenie za pomoca
matematyki 1 Ffizyki uniwersalnego wzorca figury ludzkiej.
Elert przyjat miedzy innymi zatozenie, zgodnie z ktéorym wymiar
zadnej czesci ciata cztowieka nie moze by¢é uwazany za modud,
ze wzgledu na to, ze rozdozenie masy ciata w poszczegb6lnych
jego czesciach jest u wszystkich ludzi rézne. Swoje poszuki-
wania uniwersalnego wzorca jfigury ludzkiej rozpoczyna wiec
Elert od kuli - zasadniczego ksztattu materii, z ktérego -
jak méwi Platon - "wszystkie inne ksztadtty wynikajag'". Kanon
Elerta zastosowano 1 sprawdzono w ciggu wielu lat jak dotad
tylko w ... krawiectwie. Mégtby on jednak znalezé zastosowa-
nie w wielu dziedzinach zwigzanych 2z budowa 1 wymiarami
cztowieka, rowniez w praktyce architektonicznej [15,s.792¢

Najszerzej-jak dotad - w przekroju $Swiatowym praktycznie

zastosowano, opracowany przez Le Corbusiera, nowy umowny

~"Dane odnosnie do historycznych kanonéw proporcji czdowieka
zaczerpnieto z prac:J. Zrzawy £94,s.287—299], E. Neuferta
[49,s»28 1 29], Z. Mieszkowskiego [48,s.61-622-
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ukdad modularny okreslajacy proporcje cztowieka, ktory zale-
cat autor stosowac¢ jako system normalizowania elementéw ar-
chitektonicznych i1 przemysdtowych [48,s.62j.

Poczgtkowo Le Corbusier wyszed% od znanej przecietnej wy-
sokosci Europejczyka = 175 cm (wysoko$¢ do konca uniesionej
reki 2,16 m). Po6zniej (1947 r.) przyjat wysokosé¢ czlowieka
réwng 6 stéop angielskich, tj. 1828,8 mm. Za pomoca 'zdotego
podziatu” utworzyt+ tzw. czerwony szereg w goére i w dé¥,a nas-
tepnie szereg niebieski, wychodzac od wymiaru 2,26 m (ze
wzgledu na to, Zze stopnie szeregu czerwonego bydty za duze
dla praktycznego stosowania). Liczby utamkowe, wynikajace z
matematycznego dzielenia wg "zdotego podziatu'™, zaokraglono
w gére i w do¥, otrzymujac tzw. wartosci uzytkowe. Po przenie-
sieniu tych wartosci na system calowy, powstat nastepny, nie-
zalezny od pierwszego, szereg podstawowy. Po dokonaniu synte-
zy systemOw dziesietnego 1 oktametrycznego przez powigzanie
ich ¥ proporcjonalne stopniowanie, nowy uk#ad modularny wpro-
wadzono szeroko do praktycznego uzytku [49,s.40],

T. Gawdowski analizujac aktualnie przyjety system koordyna-
cji modularnej pisze, ze szczeg6lnej waznosci nabiera skala
cztowieka jako element humanizacji $rodowiska. "0 ile skala
cztowieka w uktadach makro wyraza sie przede wszystkim zasie-
giem naturalnych mozliwosci penetracji otaczajacej przestrze-
ni , sprowadzonym w opracowaniu uk#adu modelowego do modutu
przestrzennego, to w skali mikroelementéw (infrastruktury)
wyraza¢ sie powinna antropogenng metoda mierzenia i opartymi
na tej metodzie systemami koordynacji modularnej w technice
budowlanej"™ [18,s.18 i 19],

W dalszym ciagu autor, krytykujgac dotychczasowa praktyke
stosowania systemOw dziesietnych w koordynacji modularnej,
jako nie znajdujacag akceptacji spotecznej w ocenie waloréw
przestrzennych realizacji," pisze: [e==] koordynacja oparta
0o 10 cm jest tylko formalnoscia dokonywang w sposéb mecha-
niczny o elementarnym zakresie oddziatywania. Wydaje sie to
bardzo duzym cofnieciem w stosunku do [...} systeméw koordy-

nacji modularnej, z jakimi mielidmy do czynienia w historii.



Metody mierzenia, ktdére zblizajag proporcje obiektéw architekto-

nicznych do skali proporcji cztowieka (...) przez stosowanie

takich miar jak 4+okieé¢, stopa czy inne wymiary wywodzace sie

z charakterystycznych wymiaréw czdowieka, spowodowaty powszech”

nie uznany walor, Tfascynujacy dzisiejszych architektoéow"

[18,s.19 i 20] .

V poszukiwaniu definicji '"skali ludzkiej”™ w planowaniu
miast, socjolog J. Gorynski siega do doswiadczen projektowa-
nia architektonicznego, gdzie wystepowanie pewnych cech bu-
dowli jest z nig utozsamiane. Wskazuje on na trzy takie ce-
chy :

1. Wspomniana juz uprzednio kompozycja oparta na propor-
cjach budowli i ich czesci na zasadach podobienstwa do
Proporcji czdtowieka okreslonych w kanonach i systemach
modularnych.

2. Gradacja bezwzglednych wielkosci budowli i ich czesci.
Wychodzi sie w tym przypadku z zatozenia, 2ze niewielkie
rozmiary odpowiadaja ludzkiej skali. Natomiast gdy budy-
nek musi by¢é¢ duzych rozmiaréw, to wprowadza sie dla przy-
wrécenia jego ludzkiej skali drobne podziaty lub roz-
cztonkowanie formy.

3. Przeciwstawienie malowniczo$ci a surowosci. Malowniczos¢
traktowana jest tu jako odpowiednik "ludzkiej skali"”,

a surowos¢ jako czynnik nadajacy budynkowi cechy monu-

mentalnosci, nawet gdy jej bezwzgledne wymiary nie sa

szczeg6lnie 1imponujace [24,s.94].

Gorynski uwaza, ze w kazdej z przytoczonych wyzej cech
tkwi czes$¢ poszukiwanego pojecia "skali czdowieka™, dodajac,
ze 1istotne, zwhaszcza w analizowaniu skali Jludzkiej w urba-
nistyce, jest réwniez kryterium dojscia pieszego. Znaczy to,
ze przekroczenie skali czdtowieka nastepuje woéwczas, gdy poza
naruszeniem tradycyjnych kryteridéw - "[eee] rozmiary przekra-
czajag dystans pieszy, a wykonywanie prostych czynnosci i1 uzyski-
wanie niezbednych informacji o stanie najblizszego otoczenia

jest niemozliwe bez pomocy urzadzen sztucznych (technicznych).



Dochodzi tu wiec postulat wolnosci od przymusu korzystania z
urzadzen technicznych, zwiekszajacych zasieg przyrodzonych
zmysd+6w czdowieka 1 jego naturalng

W dalszym ciagu rozwazan nad skala ludzkg autor zwraca
uwage, ze naruszenie jej "[=-m] moze by¢ Swiadomie zamierzone
lub"tez moze mieé¢ charakter nieuswiadomiony. W sposéb sSwia-
domy korzystata z tego, jako $rodka ksztadttowania budowli,
architektura kultowa - zwkaszcza w ustroju teokratycznym czy
reprezentacyjnym - szczeg6lnie w warunkach despotyzmu. Ogrom
budowli ma woéwczas na celu skdonienie jednostki do uswiado-
mienia sobie whasnej nicosci wobec wielkos$ci béstwa lub wka-
dzy. Stanowi on tez rekojmie wiekowej trwatosci budowli i
przez to jej przekazu dla potomnosci™ [I11,s.94].

Mozna méwié tez o pewnej tendencyjnosci skali, '"[mee] S7y
formie architektonicznej nadaje sie wieksze znaczenie przez
zmiany proporcji wielkosci elementéw skdtadowych™ [32,s.98].

Inny socjolog, W. Knobelsdorf, zastanawiajac sie nad
problemem skali w projektowaniu miast, wyraza interesujaca,
z punktu widzenia tej pracy, opinie, ze "[ee=] ws$roéd
obszaréow uzytkowanych przez jednostki czy grupy w sposob
trwaty wystepuje pewien rodzaj obszardow, Kktorych czdowiek
unika lub ktére po prostu pokonuje nie zatrzymujac sie tam
dtuzej. Sa to powierzchnie komunikacyjne [39,s.125]. W dal-
szym ciggu autor sugeruje, ze '[e~=] obszary te uksztatto-
wane zgodnie z ludzka skalg mogtyby stanowic¢ potencjalne
przestrzenie Jludzkich kontaktéw i zachowan" [39,s.i25].

W. Czerny w swych rozwazaniach nad skalg cztowieka zwraca
szczeg6lna uwage na kryterium dojs$cia przytaczajac poglady
Doxiadisa, zgodnie z ktérymi jednym z najwazniejszych kryte-
riéw zachowania skali cztowieka w miescie jest d#ugosé¢ doj-
Scia pieszego, ktdorag nalezatoby okresla¢ opierajac sie na

studiach nad znanymi histerycznymi zatozeniami, gdzie od-

8)Inni autorzy nie traktuja wpdywu technicyzacji tak radykal-
nie, np. P. Zareba pisze: '"Zachowanie skali cztowieka polega
na tyra, aby oddziatywanie techniczne otoczenia na cztowieka
by4o dlan z korzysciag" [93] s.20.
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legtos¢é ta nie przekraczata z reguty 1 km [Il,s.55}~. Pisze
réowniez - powodtujac sie na stowo Gruena - ze spokojne przes-
trzenie dla pieszych dowiod+ty spe#nienia ukrytych dotad potrzeb
i zyczen. Pozostaje - zdaniem autora - niezmienna
koniecznos¢ budowy organicznych struktur w dwu skalach porusza-
nia sie 1 tworzenia S$rodowiska, w skali pieszej ludzkiej 1 w
skali mechanicznej - ponadludzkiej"™ [I1l1,s.55].

Inaczej widzi te sprawe Z.Gadek, Kktory uwaza, ze dzisiej-
sze rozumienie Jludzkiej skali powinno byé ujmowane szerzej
"[===] na tle charakterystycznych zjawisk, jakie wywotuje
wspétczesna cywilizacja. Ujecie takie jest inne od zawezone-
go tradycyjnego, w ktérym podstawowg miara bydo ludzkie ciato
i jego Tfizyczne mozliwosci. Wspoéiczesnie ujawniono szereg
nowych czynnikéw rozszerzajacych mozliwosci ludzkie dzieki
zdobyczom techniki i nauki, ktdére oczywiscie wraz z tamta
miarg weszdty jako miary $Srodowiska ludzkiego i ukazaty w
nastepstwie koniecznos¢ odmiennego pojmowania ludzkiej ska-
Ii _.." ]20,s.7 1 8] . Autor przytacza tez cytat J.C. Rowa:
“[.--] gdy uwazamy przedduzenie mozliwosci cztowieka jako
przedtuzenia (rozszerzenia), a nie jako ograniczniki czy
znieksztatcenia, wtedy ludzka skala uzyskuje 1inny status,
staje sie zmienng wartoscia, serig skal zaleznych od szcze-
gélnych sytuacji. Skala piesza, skala jazdy samochodem czy
samolotem sg réznymi, Ulecz ludzkimi skalami” [20,s.13] ~.

Analiza zaleznosci czasu, ruchu i obserwacji stata sie
podstawa do czasoprzestrzennego rozpatrywania zagadnienia
skali czdtowieka w urbanistyce i w architekturze przez wielu

autoréw [m.in.23;6;52;57;20;19] -

1
g Opinie odnosnie do normy odlegdtosci dojs¢ pieszych sa

rozmaite, np. J. Bielajewa pisze: "rozwigzania odnosza
sie do odcinkéw ulic ddugosci 400-500 m, co odpowiada
5-6 minutom spaceru pieszego, a wiec normie odlegtosci
dla pieszych”™ [6,s.115]. |Inne dane dot. tej sprawy
ujeto tez w rozdz.3.1l. "Ruch pieszy".

10
gest to cytat z wprowadzenia edytorskiego J.C. Rowa do
artykudu "Omnibuilding”™, The Architectural Forum
V1171968, s. 100.
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W takim konteks$cie rozwaza ten problem S. Giedion analizu-
jac "nowa skale w urbanistyce”™ na przyktadzie drég krajobra-
zowych w USA (tzw. parkways [23,s.795] i wieloskalowych obiek-
tow typu Rockefeller Center w New Yorku, o ktérym pisze, ze na
jego widok oko Uludzkie musi wybieraé¢ pojedyncze aspekty, wigzac
i odnosi¢ do innych aspektéow, +#aczac je razem w sekwencji
czasowej. Tylko w taki sposob mozemy zrozumieé¢ wielka gre bry#+
i powierzchni, uchylié¢ ich przestrzenno wielostronne znaczenie
[ 23,s.795]. W dalszym ciagu uogélniajac rozwazania odnosnie do
wieloskalowej zabudowy New Yorku pisze, ze w struktury tego
miasta 1N[e~<J wplecione sga zarowno ogromne mozliwosci na przysz-

+os¢, jak i1 niebezpieczenstwo katastrofy. f...J Uiasto wspot-

czesne, najwidoczniejszy symbol wzajemnych Jludzkich stosun-

kéw,mozna stworzy¢ tylko woéwczas,gdy zasady organizacji zycia
nie bedg w sprzecznos$ci, ale w zgodzie z metodami, ktére umo-
zliwity nauce 1 sztuce uswiadomienie ludzi o istnieniu sfer

jeszcze nie odkrytych"™ [23,s.828j .

Rozwazania nad skala cztowieka w architekturze w aspekcie
ruchu, czasu i percepcji sa tematem pracy J. Bielajewej, kto6-
ra pisze, ze '"[*==] czynnik czasu w percepcji przestrzennego
Srodowiska miasta znajduje wyraz przede wszystkim w nieréwno-
mierno$.ci postrzegania poszczeg6élnych czesci miasta, w kolej-
nym nastepowaniu po sobie wrazen wzrokowych w ruchu, ktére
powstajag w wyniku odbioru poszczegé6lnych "kadroéw" otaczajag-
cego Srodowiska. Sumowanie tych wrazen i zestawienie ich w
Swiadomosci obserwatora jest procesem charakterystycznym dla
percepcji $rodowiska miejskiego zaréwno uksztattowanego w
spos6b celowy przez architekta urbaniste, jak powstatego w
spos6b zywiodtowy " [6,s.106].

U dalszym ciggu autorka pisze, ze "f£eee] w Swiadomosci
ludzkiej pojecia przestrzeni i czasu sg wzajemnie 2z sobg
zwigzane" [6,s.106]. Istotnie, czesto sie zdarza, ze pytajac
kogo$ na ulicy, np."jak daleko jest do dworca", uzyskujemy
odpowiedZz nie zawsze w jednostkach d#ugosci, np. ok. 600 m,

lecz czesto w jednostkach czasowych, np. 10 minut.
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Przechodzac do poréwnan skali cztowieka pieszego i jadace-
go samochodem autorka pisze: "Jest rzecza oczywistya, ze per-
cepcja przez cztowieka tego samego S$rodowiska architektonicz-
nego jest niejednakowa podczas poruszania sie pieszo i pod-
czas jazdy samochodem. Rozpatrujac trajy ruchu pieszego i1 sa-
mochodowego w miescie z punktu widzenia czasu trwania percep-
cji zabudowy ciggnacej sie wzdduz tych tras, dochodzimy do
wniosku, ze konieczno$¢ ich rozdzielen.a jest wynikiem czyn-
nikéw estetyczno-psychologicznych w nie mniejszym stopniu
niz czynnikéw fTunkcjonalnych™ [6, S.112J. Jednak te czynniki
nalezy rozpatrywaé¢ wspoélnie, bo rozwigzanie archi-
tektoniczne moze uwzgledniac prawidtowosc¢ Dercepcji
wzrokowej podczas rchu jedynie wigzac je z zagadnieniami
strukturalno-funkcjonalnymi. Prawa percepcji nalezy trakto-
wa¢ jako przestanke roéwnowazng z innymi czynnikami formotwdr-
czymi, wpdywajgcymi na strukture materialno-przestrzennego
Srodowiska miejskiego”™ [5, S.116J.

A . Uallis w swych opiniach na temat pojecia '"skali cztowie-
ka" méwi, ze '"[e==] pojecie ludzkiej skali ma dwa znaczenia.
Po pierwsze oznacza skale humanistyczng, po drugie skale jed-
nostkowag, naturalng, ktéra okreslajag wymiary Jludzkiego ciata"
[85,s.192]. Taka dwoistos¢ pozwala, zdaniem autora, rozmaicie
tym pojeciem manewrowa¢. Jako przykdad tego manewrowania podaje
autor dwa obiekty: kiosk i1 Patac tazienkowski piszac, ze oba
sa w skali czdowieka, chociaz kazdy z nich jest w istocie w
réznej skali £85,s.192]*".

W dalszych rozwazaniach dotyczacych problemu ludzkiej ska-
li autor pisze: "Wydaje sie, ze istnieje nie tylko ludzka ska-
la jednostkowa, ale i ludzka skala grupy spotecznej, skala
zbiorowosci, a nawet skala tdumu. Jednostka na duzym placu
moze mie¢ sie zle, gdy bedzie samotna, a dobrze, kiedy bedzie

razem z innymi. Dlatego odczucie skali Jludzkiej podzielitbym

~*nJak sie wydaje, nie ma w tym sprzecznosci, bo - w Swietle
podanych dalej wywodoéw J. Kiritdowej [32] - odczucie skali
cztowieka jest bezposSrednio zwigzane z funkcja obiektu.
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na skale jednostki, grupy i zbiorowosci. Punktem wyjs$cia

skali jednostki jest kryterium fizycznej wielkosci cztowie-
ka lub ewentualnie przestrzeni, ktérg jest on w stanie poko-
na¢ w okreslonej liczbie minut. [*==] Skala ludzka to skala,
z ktéra jednostka, grupa lub zbiorowos$¢ moze sie #+atwo iden-
tyfikowaé¢ niezaleznie od swego spotecznego statusu [35] . Nie-
zaleznos¢ ludzkiej skali od spotecznego statusu wprowadza au-
tor ze wzgledu na czeste przypadki identyfikacji jednostek
lub zbiorowos$ci z budowlami, ktére wyrastajg ponad ludzkag
skale (feudat - zamczysko, wietni - katedra) [85],

Problem dwoistos$ci pojecia "skali czdowieka™, na temat
ktérego wypowiada sie A. Wallis, znajduje szersze wyjasnienie
w pracy L. Kirittowej pt.:”Skalarnosé¢ przestrzeni architekto-
nicznej miasta" [32,s.98], w ktorej autorka pisze, ze wyobraze-
nia skalarne zwiazane sa ze skala obiektu architektonicznego,
ze stosunkiem jego elementdéw sktadowych do catosci, ktérg ten
obiekt tworzy oraz z przeznaczeniem uzytkowym obiektu. "Posz-
czeg6lne elementy majag okreslong wielko$s¢ zdeterminovrang
przez ich praktyczne przeznaczenie. Istniejag okreslone grani-
ce poszukiwania wielkosci form architektonicznych, poza tymi
granicami formy architektoniczne wydaja sie zbyt duze Ilub za
mate" [32,s.93J.

Rozwijajac temat autorka pisze, ze cechy skalarne prze-
strzeni sa bezposrednio zwigzane z psychofizycznymi w#asciwos$-
ciami czdowieka, a wyobraznia skalarna powstaje w wyniku per-
cepcji Srodowiska 1 ksztattuje stosunek czdowieka do tego
Srodowiska. Wyobrazenia skalarne nie sag jednak,- zdaniem Ki-
rittowej, state, "[*==] stosunek czdowieka do skali ma charak-
ter zmienny, uwarunkowany aktualnym stopniem poznania otaczaja-
cego S$rodowiska. Pojawienie sie nowych form architektonicz-
nych, rozwéj techniki budowlanej, zmiany ideowo-estetycznych
tresci architektury wytwarzajg nowe wyobrazenia skalarne i no-
we kryteria skalarnosci”™ [ 32,s.98]J. Jest to poglad zbiezny z
przytoczonymi wyzej opiniami S. Giediona, J.C. Rowa 1 Z.Gadka.

W dalszej analizie problemu autorka pisze: "Poniewaz per-

cepcja architektury zalezy od oddziatywania S$rodowiska na
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strukture psychofizyczna czdtowieka (a whasciwosci biopsychi-
czne czdowieka sa stosunkowo niezmienne), w ksztakttowaniu
sio stosunku cztowieka do skali architektonicznej wystepuja
rowniez pewne kryteria, ktore pozwalaja mu oceni¢, w jakim
stopniu wielkos¢ danej formy architektonicznej odpowiada jej
praktycznemu przeznaczeniu 1 roli kompozycyjnej.

V zwigzku z tym pojawiajg sie dwa pojecia: skali i skalar-
nosci. Pewna forma moze mie¢ okreslong skale (wyznaczong
przez stosunek czesci do catosci), lecz jednoczes$nie byé nie-
wspoédmierna do skali cztowieka, moze by¢é wiec nieskala.rna.
[. -J Skalarnos$¢ w architekturze "miara niezbedna dla danego
przedmiotu™ - jest “wynikiem uzaleznienia formy architektoni-
cznej od realnych potrzeb czdowieka i1 jogo mozliwosSci”
i_22,s.93j. U podsumowaniu pracy autorka stwierdza: "Miara
ludzka jest cechg organiczng architektury, a skalarnos$¢ jedna
z g+oéwnych metod jej osiggniecia. Skalarnos¢ - to Srodek
ksztattowania niewymuszonej atmosfery $rodowiska architekto-
nicznego [--..]. Odczucie skali przestrzeni architektonicznej
stwarza podstawe stanu psychicznego znajdujacych sie w niej
ludzi 1 [32, s .105] .

Wiekszos¢ autordéw wypowiadajacych sie na temat pojecia
skali czdowieka w architekturze i urbanistyce podkresla bez-
posredni zwigzek odczucia ludzkiej skali z percepcja wizual-
ng $rodowiska przez ludzi [Jn.in.53;56;29;6;32;1. Brak jest
opracowan na temat percepcji otoczenia za pomoca innych
zmys46w. Spotyka sie na ten temat jedynie okdélnikowe wzmianki,
a szersze rozwiniecie dotycza tylko percepcji wizualnej, co
do ktérej wypowiedzi oparte sg, jak dotad, w zasadzie na
badaniach laboratoryjnych i rozwazaniach teoretycznych. Naj-
wiecej informacji i materiatu dowodowego sposréd znanych
autorowi publikacji zawiera w tej materii praca A. Rapaporta
i R.E. Kantora12 oraz prace R. Venturiego [81,83,82], Praca

A. Rapaporta i1 R.E. Kantora zostata przeanalizowana przez

12) _
Rapaport A., Kantor R.E. [57),s-210 (tdumaczenie J. Krol

w maszynopisie ).
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J. Krol. [38,s.75]. Autorka przedstawia w tej analizie ogd6lne
zatozenia hipotezy wieloznacznosci i zdtozonos$ci opartej na
wynikach badan dotyczacych percepcji wizualnej.

Hipoteza ta zaktada istnienie potrzeby projektowania ar-
chitektury wieloznacznej i ztozonej przy optymalnym wskazni-
ku percepcji jako antidotum na prostote i nude w architektu-
rze. Esencjonalnyn elementem projektowania architektoniczno-
-urbanistycznego, jak twierdza autorzy hipotezy, jest wizu-
alne zréznicowanie w ramach pewnego wzoru odpowiadajgcego
koncepcji Wsk£2nika postrzegania przypadajacego miedzy ekst-
rema monotonii i chaosu. Bez tego -wzoru jest chaos, bez zréz-
nicowania monotonia. Efektem $redniego wyrazenia tych obu
czynnikéw jest podniecenie, oczekiwanie, dramat, odkrycie
ztozonosci - wiec wszystkie terminy opisujace wysoki wskaz-
nik postrzegania. Ten za$ gwarantuje akceptacje przez ludzi
otaczajacej 1ich przestrzeni, a wiec pozytywne odczucie skali
otoczenia (z punktu widzenia percepcji wizualnej).

R. Venturi podobnie akceptuje potrzebe wieloznacznosci,
zarzucajac wspodczesnej architekturze "[ee<] tendencje do
diagraméwego projektowania, ktdére jest projektowaniem
uproszczonym” [32,s.29]. Pisze on, ze '[=-m] dobra architek-
tura wywodtuje szereg odczué znaczeniowych, jej przestrzen i
jej czesci stajag sie wyrazne, czytelne i mozliwe do odbioru
na kilka, sposobéw réwnoczesnie”™ [S2,s.12].

Rozwazajac wpdyw czynnikéw kulturowych na ksztadttowanie
przestrzeni, E.T. Hall pisze " [L.] mam wrazenie, ze datoby
sie udowodnié¢, ze skala jest podstawowym czynnikiem w plano-
waniu miast, osiedli 1 dzielnic mieszkaniowych. A co naj-
wazniejsze, skala miejska musi pozostawa¢ w zgodzie ze ska-
la etniczng, ktora jest inna u kazdej grupy. [-me] Urbanisci
powinni [e=-] tworzy¢ przestrzenie wspdlne, niejako pokrewne
duchem z mieszkancami, k,6re wzmocnig i rozwing istniejace
enklawy kulturowe” £29,s.244 i 245J. W tej samej pracy znaj-
duje sie szczeg6towa analiza réznic w zachowaniu przestrzen-
nych réznych grup etnicznych (Japonczykéw, Amerykanéw, Euro-

pejczykow z poédnocy 1 z potudnia. Murzynédw i1 Arabdéw) i1 pewne
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wytyczne odnosnie do ksztattowania przestrzeni dla tych
réoznych kregéw kulturowych.

Zagadnienie wpdywu roéznic kulturowych na formowanie prze-
strzeni w skali cztowieka przewija sie rowniez w pracach wie-
lu innych autordow [np.93;67;20;]- Wielu z nich wiaze je z
problemem gestosci zaludnienia.

W. Sieminski pisze, ze: "[ee<] normy odnoszga.ce sie do
ludzi maja prawie zawsze swéj aspekt kulturowy i1 dlatego we
Francji beda by¢ moze normy zageszczenia inne niz u nas"
[67,s.176] -

Interesujace sa badania dotyczaca reakcji zwierzat na
przegeszczenie, przytoczone przez E.T. Halla. Ma podstawie
tych badan wyciggnieto wiele unioskédw odnosnie do wpdywu
przegeszczenia ludzi na ich zachowania przestrzenne oraz na
odczucia przez nich skali ludzkiej otoczenia. Cztowiek, zda-
niem Halla, jest o wiele bardziej odporny na przegeszczenie
z uwagi na czynniki rdéznigce jego organizm od organizmu
innych ssakéw. Miedzy innymi réznice te tkwig w specyfice
ewolucji cztowieka, ktéra zapewnidta mu szczegdélny rozwédj
zmys4u wzroku, przytepiajac roéwnoczesnie zmyst+ wechu
[29,s.74,75 i 25S~. Niemniej jednak przegeszczenie wsroéd
ludzi rowniez powoduje wiele szkodliwych nastepstw, co
wykazuja liczne badania eksperymentalne [m.in.67,s.176].

Bez watpienia jest przyczynag licznych streséw, ktére z
kolei sa powodem chordb gnebigcych wspédczesng cywilizacje
[65]-

P. Zareba, analizujac zagadnienia #adu przestrzennego
i skali cztowieka, pisze: "W miastach o silnym wspédczynniku
koncentracji =zostata przekroczona bariera ucigzliwosci zycia
zbiorowego- zostata tym samym przekroczona skala cztowieka",
bo "Srodowisko [**=] w uk*adach miejskich o silnym zageszcze-
niu i1 koncentracji staje sie cztowiekowi obce i1 nieprzyjem-
ne" [93,s.15] .

W dalszym ciagu analizy problemu autor pisze, ze rozsadne
kierowanie wspo6dczesnym rozwojem motoryzacji oraz moderniza-

cji Srodkéw masowego transportu moze stworzy¢ zasadnicza pod-



stawe do uzyskania lepszych forn $rodowiska czdowieka . Dzie-

ki tenu czynniki ekonomiczne 1 spoteczne przyczyniaja, sie do

uksztattowania pozytywnych, a nie jak dota.d, przewaznie negatyw-
nych ukdadow érodowiskala). “"Nieodzownym ku temu warunkiem jest
zachowanie w ciagu procesu urbanizacji skali czdtowieka, chodzi
tu o odczuwalng wizualnie mikroskale bezposredniego S$rodowiska
na tle posrednio odczuwalnej makroskali forn urbanizacji”

193,s.1Sj. W tym miejscu autor wprowadza pojecia makro- i

mikroskali, (o ktérych wspomniano juz wczesSniej v pkt.1.2.

""Zakres 1 metoda badawcza').
mPrzestrzenne odczucie ’“skali cztowieka”® wystepuje w:

a) mikroskali w odniesieniu do Srodowiska miejsc zamieszka-
nia, pracy, wypoczynku, poczawszy od pojedynczego miesz-
kania 1 domu do podstawowych elementdéw miasta, ja!; osied-
le 1 dzielnica,

b) makroskali szerszych zespod#éw osadniczych obejmujacych
miasta, aglomeracje, regiony 1 jeszcze szersze zespoty"
[93, s .26j .

Jednak wydaje sie,ze pomiedzy te punkty nalezatoby wprowa-
dzi¢ dodatkowy punkt,tzn, pojecie mezzoskali,ktéra najbardziej
moze odpowiadac¢ problematyce takich elementdéw miasta, jak
ulica, osiedle, zesp6t+ budynkow.

Tematem tej pracy jJjest okreslenie sposobu ksztattowania
przestrzeni centralnych miasta przeznaczonych dla pieszych
w aspekcie skali cztowieka. Tak wiec analizowane tu bedag
warunki wpdywajgce na odczucie przez pieszych otaczajgcego

ich $Srodowiska w mikro- i w mezzoskali.

13)
Poglad ten jest zbiezny 2z opiniami innych autoréw, np.

Gruena [27) czy M. Rosciszewskiego [60] .



4. ANALIZA POJECIA "SKALI CZLOWIEKA™ W SWIETLE
POTRZEB BIOLOGICZNYCH I PSYCHICZNO-SPOLECZ-
NYCH LUDZI W RUCHU PIESZYM

4.1. PRO3A SPRECYZOWANIA POJECIA "SKALI CZLOWIEKA™
W ODNIESIENIU DO KSZTALTOWANIA STREF RUCHU PIESZEGO

Pojecie "skali czdowieka"™ w ksztattowaniu stref ruchu pie-
szego w miescie rysuje sie jako wypadkowa szeregu czynnikow
okreslajacych pozytywne odczucie przez pieszych otaczajacego
ich Srodowiska zurbanizowanego, poprzez zaspokojenie potrzeb
zwigzanych z 1ich zachowaniem w przestrzeni.

Najogélniej potrzeby cztowieka mozna podzieli¢ na biologicz-
ne i psychiczno-spoteczne. Pierwsze, to braki lub mozliwosci
brakéw, ktére wystepuja ze wzgledu na biologiczng strukture
organizmu. Drugie, to braki lub mozliwosci brakéw wystepuja-
cych ze wzgledu na psychiczng strukture osobowosci. Biologicz-
ne wynikaja wprost z organizmu, psychiczno-spoteczne z zadan

psychiki uformowanej przez wspotzycie J*17,s.8j)".

4.2. POTRZEBY BIOLOGICZNE 1 PSYCHICZNO-SPOLECZNE ZWIAZANE
Z PRZESTRZENNYM ZACHOWANIEM LUDZI

Potrzeby biologiczne w zakresie przestrzennego zachowania
pieszych warunkowane sa przez:

a) obiektywny, geometryczny wymiar cztowieka,

*NTaki podziat potrzeb przyjeto zdajac sobie sprawe, ze
potrzeby biologiczne i psychiczno-spoteczne wzajemnie
sie zazebiaja 1 trudno na wydzielenie miedzy 1innymi jedno-
znacznej granicy. Rownoczesnie nalezy sie zastrzec, ze
przedstawione rozwazania w zakresie "skali ludzkiej" kon-
tynuowane tez beda w aspekcie potrzeb obiektywnych cz4o-
wieka.
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b) sposéb funkcjonowania czdtowieka jako zywego organizmu
zdeterminowany jego fizjologia i1 konstrukcja fizycznag,

c) spos6b percepcji otoczenia przez cziowieka wynikajacy z
konstrukcji i funkcjonowania jego aparatéw zmysdtowych.
Zaspokojenie potrzeb psychicznych niezbedne dla akceptacji

przestrzeni otaczajacej czdowieka warunkowane jest:

a) obiektywnym wptywem TFormy Fizycznej, barwy -i Swiatda na
psychike cztowieka,

b) nawykami, tradycjami 1 obyczajami zwiazanymi z przynalez-
nosciag czdtowieka do okreslonego kregu kulturowego,

c) poczuciem bezpieczeristwa czdowieka,

d) stopniem nasycenia otoczenia informacja orientujgaca czdo-
wieka w przestrzeni,

e) wpdywem i stopniem nasycenia technikag $rodowiska otacza-
jacego cztowieka,

f) estetyka otoczenia.

4.3. ANALIZA POTRZEB BIOLOGICZNYCH WARUNKUJACYCH
PRZESTRZENNE ZACHOWANIE SIE PIESZYCH

4.3.1. Obiektywny geometryczny wymiar cztowieka

Okreslenie wymiaréw geometrycznych czdowieka i proporcji
miedzy nimi stanowidto od najdawniejszych czaséw przedmiot
dociekan wielu pokolen artystow i uczonych. Badano ten prob-
lem w przekonaniu, ze wymiary czdowieka sa punktem wyjsScia
do ksztattowania catego jego otoczenia - doméw, sprzetédw,na-
rzedzi. Na bazie tych dociekan powstaty rézne kanony pro-
porcji cztowieka, ktére w roéznych okresach historycznych sto

s-owano w projektowaniu architektonicznym, w malarstwie i1 w
rzezbie. Opisano je szerzej w punkcie 3.2. "Pojecie "skali

cztowieka™ w opiniach..."
W projektowaniu architektonicznym najszersze, jak dotad, za-

stosowanie znalazdy opracowania Le Corbusiera, ktéry od 1945 .
wykorzystywat w swej dziatalnosci teoretycznej i praktycznej
proporcje zdotego podziatu (ogtoszone w 1948 r. w publikacji
pt.: Le Modulor) ®9,s.29].
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Opracowania Le Corbusiera wykorzystywano przez wiele lat
w praktyce projektowej i w opracowaniach podrecznikéw pro-
jektowania architektonicznego. Beda zapewne nadal wykorzys-
tywane i w przyszd4osci, cho¢ "[...] mozna uznaé¢ za rzecz
dowiedziong, ze proponowane przez Le Corbusiera systemy
wymiarowania wg zasady "fiodulor” stracity nieco "ze swej
aktualnosci™ [_19,s.l0].

Czynnik antropometryczny. Projekty architektoniczne
przestrzeni publicznych i ich poszczegélnych obiektéw adreso-
wane sg najczes$ciej do uzytkownika anonimowego (w ramach da-
nej grupy o zblizonych cechach antropometrycznych). Zgodnie
z normg u nas obowigzujacag przyjmuje sie Sredni wzrost czdo-
wieka - 175 cm. Jednak tego wzrostu jest tylko 5,65% mezczyzn
w Polsce i 0,21% kobiet, czyli 2,93% dorostej Uludnosci w
naszym kraju [88,s.90J.

Istotny wp4yw na zmiane struktury populacji ma tzw. trend
sekularnyz), ktéry obserwuje sie w wielu krajach, szczegélnie
w wysoko rozwinietych. Cho¢ z niektdérych krajéw sa doniesie-
nia o jego stopniowym zahamowaniu, to jednak np. w Norwegii
w ciggu dziesieciolecia zaobserwowano wzrost $redniej aryt-
metycznej wysokosci ciata 18-letnich mezczyzn o ok. 3 cm,

a 13-letnich kobiet o ok. 2 cm [88,s.90].

Architekt powinien bra¢ pod uwage tendencje do wzrostu
Sredniej wysokosci cztowieka, jako ze projektuje on obiekty,
ktore stuzy¢é maja ludziom przez co najmniej kilkadziesiat
lat.

Cztowiek przystosowuje sie do warunkoéw, jakie stwarza mu
przestrzeh otaczajaca, jezeli elementy tej przestrzeni nie
sg dopasowane $cisle do jego wymiarow. Szczegdlnie w prze-
strzeniach ciggow pieszych pewne braki dopasowania elementow
projektowych do uzytkownikéw maja znikomy wpdyw na stopienh

komfortu korzystania z tych urzadzenh.

)Trend sekularny - "Ciag zmian fenotypowych zachodzacych
stopniowo z pokolenia na pokolenie 1 postepujacych w
statym kierunku pomimo krétkotrwatych Ffluktuacji”
[45,s.397]
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W Swietle powyzszych uwag autor proponuje przyjac¢ wielkoscé
185 cm jako kryterium wzrostu czdowieka do projektowania
ciagéw pieszych oraz towarzyszgcych im obiektéw 1 urzadzen
w naszym Kkraju.

Przyjecie takiej wielkosci nie zwalnia jednak projektan-
ta od maksymalnego umozliwienia wygodnego korzystania z ele-
mentow tej przestrzeni jak najszerszej grupie ludzi, przez
odpowiednia ich konstrukcje (np. balustrady z poreczani na
réznych “wysokos$ciach itp.).

Jak wspomniano w poprzednim rozdziato, rzut poziomy
ciata przecietnego mezczyzny miesci sie w granicach elipsy,
ktérej osie wynoszg 0,50 i 0,45 m, a pow. ok. 0,20 m9 (rys.4).
Wymiary te proponuje autor przyjaé¢ jako podstawowe dla
projektowania stref ruchu pieszego, w ktérych ludzie przeby-
waja w pozycji stojacej lub ich ruch jest ograniczony wzgleda-
mi  funkcji tych pomieszczehn, np. w miejscach oczekiwania na
Srodki komunikacji masowej itp. Natomiast strefy rzeczywiste-
go ruchu pieszego nalezatoby projektowaé¢ - zdaniem autora -

zgodnie z wymiarami rzutu poziomego zajmowanymi przez prze-
cietnego czlowieka bedacego w ruchu, ktéore w przyblizeniu
mozna zamkngé w granicach elipsy o osiach 0,75 i 1,00 m, a
pow. ok. 0,58 m_ (biorac pod uwage takze tzw. "margines bez-
pieczenstwa™), (rys.".4) .

Wymiary przestrzenne niezbedne cztowiekowi do wykonywania
rozmaitych czynnos$ci z punktu widzenia jego konstrukcji fFi-
zycznej okreslono szczeg6étowo w wielu podrecznikach projekto-

wania architektonicznego [np. 25;49;48j. Zagadnienia te sa
przedmiotem badan ergonomii, gdzie ustalono precyzyjnie na

podstawie badan antropometrycznych wymiary elementéw prze-

strzeni obudowanej majacej stuzyé cziowiekowi.
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Rys .3 . 1W/kres "krzywej wrazen'dla tej samej ulicy na skali
czasowej ruchu pieszego i1 samochodowego (opracowa-
nie na podstawie K. VWejchert [37])

Fig.3. Graph of the impression curve for the same street
in the time scale of pedestrian and vehicle traffic
(made basing on Wejchert [s7])

.margines
bezpieczenstwa"
100 cat (swobody ruehdw)”

Rys.4. Elipsy ograniczajace rzuty poziome czdtowieka
stojacego 1 idacego (opracowanie autora z
wykorzystaniem danych z pracy J.Witkowski [89])

Fig.-4. Bounding elipses for the horizontal projections
of standing and walking man (made by the author
basing data form Witkowski [39])



4.3.2. Sposo6b funkcjonowania czdowieka jako zywego
organizmu determinowany jego Tfizjologiag i

konstrukcja Tfizyczna

Czynniki klimatyczne. Prawiddfowe Ffunkcjonowanie czitowieka
v;ymaga powietrza , ktérego sktad chemiczny, wilgotnos$¢,tempera -
tura sg odpowiednio do potrzeb fizjologicznych organizmu. Te
odpowiednie Wielkosci znalezé mozna w podrecznikach projekto-e-

S

wania Jednak n-alazy pamietaé¢, ze czdtowiek w ruchu (@ wiec
wykonujacy pewng prace) zuzywa odpowiednio wiecej tlenu,
wydziela wiecej pary wodnej 1 wytwarza wiecej ciepta, a wiec
strefy ruchu pieszego wymagaja wiekszej wymiany powietrza
niz ta, w ktérych ludzie sie nie poruszaja lub poruszaja sie
w spos6b ograniczony.

Dorosty czdowiek o ciezarze 70 kg wytwarza ok.10¢ kcal/h
ciepta, co daje na dobe 2520 kcal, tj. ilos¢ wystarczajaca
np. do zagotowania 25 1 wody [49,s.-34]. Te wartos$ci nabieraja
wiec szczegb6lnego znaczenia przy projektowaniu pomieszczen,
w ktérych przebywa wieksza liczba ludzi, jako ze tdum zgrza-
nych ludzi wymaga znacznie -wiekszego pomieszczenia niz ta
sama liczba os6b nie zgrzanych, jezeli chce sie im zapewnié
ten sam stopien swobody i komfortu.

Istotne znaczenie dla obudowanych cigagéw ruchu pieszego
ma ruch powietrza. Powinien on by¢ ciagty, lecz ograniczony,
bez przeciggéw. W pomieszczeniach przystosowanych na pobyt
ludzi nie powinien przekracza¢ szybkosci 1 m/sek, a w lecie
1,5 m/sek, bo szybkosci powietrza w przestrzeniach obudowa-
nych powyzej 1,5 m/sek odczuwane sa jako uciagzliwe [43,s.12].

Najodpowiedniejsza dla cztowieka wilgotnos¢ wzgledna po-
wietrza - jak podaje podrecznik projektowania E. Neuferta -

wynosi od 50 do 60%. Powyzej wilgotnosci wzglednej 75% po-

3)Polska norma (PN-64/B-03430) przewiduje w mieszkaniu przy
jednokrotnej Qlub dwukrotnej wymianie powietrza 15 m3/h,
E. Neufert [49] - 16-24 mJ/h w zaleznos$ci od rodzaju bu-
dynku. W pomieszczeniach publicznych przyjmuje sie znacz-
nie wiecej, np. w restauracjach 30-50 m /h dla jednej

osoby przy zatozeniu 10-12-krotnej wymiany powietrza
na godzine .
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wietrze odczuwa sie jako zbyt mokre. Natomiast wilgotnos¢é
ponizej 40% moze juz wywodywaé podraznienia gérnych drég od-
dechowych i skoéry.

Najlepszym sposobem regulacji wilgotnosci powietrza w
strefach pieszych jest wprowadzenie tam elementdédw przyrody;
szczegb6lnie zieleni oraz wody w postaci basenéw oraz fontann.
Zwkaszcza fontanny skutecznie reguluja stopien wilgotnosci
powietrza stref pieszych, jako ze moga by¢ uruchamiane okre-
sowo (np. podczas upatéw). Fontanny i wieksze grupy zieleni
lokalizuje sie w enklav;ach rekreacyjnych towarzyszgacych cen-
tralnym ciagom pieszym. Enklawy te - sytuowane czesto w sg-
siedztwie usdtug gastronomicznych - sa istotnym elementem
ksztattowania stref pieszych zapewniajacym®ludziom relaks
po dfuzszym przebywaniu w gwarnym centrum, jako ze na obsza-
rze centrum nie ma miejsca na lokalizacja parkéw wypoczynko-
wych .

U zamknietych przestrzeniach stref pieszych, u celu zapew-
nienia odpowiednich warunkéw klimatycznych, korzysta sie z
pomocy réznych urzgdzen technicznych, nazywanych 4#gcznie kli-
matyzacja. U obiektach klimatycznych Jludzie oddychajg odpo-
wiednio przygotowanym - w oddzielnych pomieszczeniach - po-
wietrzem, ktére jest ogrzewano lub ochdtadzane, nawilzane lub
suszone, oczyszczane, a w szczeg6lnych wypadkach nawet do-
tleniane i jonizowane.

Wspédczesne wymagania stawiane projektantom stref pieszych
nakazuja stosowanie rozmaitych urzadzen zabezpieczajagcych
pieszych przed uciagzliwym, szkodliwym czy nawet niebezpiecz-
nym wpdywem czynnikéw klimatycznych, takich jak np. niskie
czy wysokie temperatury, opady atmosferyczne 1lub zbyt silne
oddziatywanie promieni sdtonecznych.

Stosuje sie wiec rozmaite zadaszenia pozwalajace '"sucha no-
ga" pokona¢ centralne strefy ruchu pieszego w catosci lub tez
pewne 1ich odcinki szczegd6lnie czesto i tdumnie odwiedzane.
Coraz czesciej tez instaluje sie urzadzenia do podgrzewania
nawierzchni ciagéw pieszych, celem zabezpieczenia ich przed

zamarzaniem. Takie rozwiazania znajduja sie m.innymi w centrum
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Stockholrau (fragment ul. Drottninggatan) i w centrum Gfletebor-
ga (Ostra Hemngatan).

W wielu centrach zamyka sie +acznie z zadaszeniem cate
uliczki piesze w formie obudowy pozwalajacej wytworzyé¢, za
pomoca S$rodkéw technicznych, mikroklimat uniezalezniajacy
pieszych od zewnetrznych warunkdéw atmosferycznych. Tak jest
np. w Gallerian-Hamngatan w Stockholraie.a takze przy Storget
w Kopenhadze, gdzie wykorzystano do tego celu potaczenie sze-
regu parterdow budynkéw po jednej stronie gddéwnego ciagu pie-
szego (ul. Amagertorv).

Oczywiscie, sam pomysd+ organizowania takich galerii nie
jest nowy. Stosowano go juz wielokrotnie poczawszy od konca
XIX w. (np. galeria w Mediolanie z 13S8 r., czy p6zZniejsza u
Neapolu, Rzymie 1itd.). Jednak wspédczesne galerie pozwolity
szczeg6lnie uatrakcyjni¢ strefy ruchu pieszego dzieki zastoso-
waniu nowoczesnych $rodkéw technicznych, ktére czesto uprowa-
dzajg pieszych w zupednie inne - wygodne, komfortowe “warunki.

Czynniki przestrzenno-ruchowe. Wymiary elementdéw przestrzeni
obudowanej ciagoéw, pieszych nie zawsze moga by¢ ustalona jedynie
na podstawie antropometrycznych parametréw. Oprécz tych para-
metr 6w znaczny wpdyw na wygode ma tutaj tzw. margines bez-
pieczenstwa, tj. wielkos¢ umozliwiajgca swobodne wykonywanie
zamierzonej czynnosci bez specjalnej koniecznosci nadzorowa-
nia ruchéw i1 odlegtosci, jak 1 ryzykowania przy ruchach, ktére
wykonuje sie machinalnie £88,s.39]. Wielko$s¢ tego marginesu
okreslono doswiadczalnie réznie w réznych krajach i wynosi
ona od 10 do 15 cm ). Wigze sie to z okresleniem szerokosci
pasma, ktére nalezy przyja¢ dla wymiarowania stref ruchu
pieszego. Interesujace badania prowadzone bydy przez Bobinsa
w Wielkiej Brytanii. Okreslit on metodg filmowag dwie roézne
szerokosci pasma dla przecietnego cztowieka bez bagazu:

- o peinej swobodzie ruchu - 63,5 cm,

- 0 ograniczonej swobodzie ruchu - 46 cm.

Na przyktad w Szwajcarii 10 cm, w Wielkiej Brytanii 12 cm,
w USA - 15 cm [88,s.39] .
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W Polsce przyjmowane sa szerokosci pasma o pednej swobo-
dzie ruchu - 55-60 cm, a o ograniczonej swobodzie ruchu 30 cm
[43,s. 64]. J. Witkowski przyjmuje, Zze pas ruchu pieszego ma
szerokos¢ 0,75 m, "[eee] czyli np. szeroko$¢ chodnika zajmowa-
nego przez przecietnego pieszego niosgacego pakunek"™ [39,s.3] .
W Swietle wyzej przytoczonych danych oraz rysunkéw wielkosé
ta wydaje sie wystarczajagca i wkasciwa dla wymiarowania
ciggoéw ruchu pieszego (rys. 4).

W rozmaitych publikacjach, -u ktérych analizuje sie Kkryte-
ria okreslajace pojecie '"skali cztowieka"™ Vv, urbanistyce i w
architekturze, powtarza sie czesto, ze "[e==] wazna rola przy-
pada kryterium dojscia pieszego, cho¢ jest sprawg dyskusyjna,
jakim dystansem mozna je okreslicé¢".

"Przekroczenie ludzkiej skali nastepuje wiec, Kkiedy poza
naruszeniem innych kryteridéw rozmiary przekraczaja dystans
pieszy" [24,s.94J, Prof. Wkadystaw Czerny przytacza stowa
Doxiadisa z sympozjum filozoféw urbanistyki w Uniwersytecie
w Puerto Rico: "Mozemy obecnie zrozumie¢, co jest skala ludz-
ka. Wiemy, jak daleko cztowiek chodzi lub ma ochote chodzié.
By4o to zawsze we wszystkich cywilizacjach, jest roéwniez tez
obecnie - to jest odleg4os¢ 1 km, ktdérg mozna przejs¢ w
10 min. Mozemy pojac¢, z jakiej odlegtosci spostrzega sie
monument [...]. Wiemy, z jakiej odlegtosci czdowiek patrzy na
swoje budynki, jak duze powinny byé place, aby