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WSPOLCZESNE TENDENCJE
ZWALCZANIA ZAGROZEN DLA PIESZYCH
W PROJEKTOWANIU ULIC MIEJSKICH —
ASPEKTY FUNKCJONALNE, SPOLECZNE

I SRODOWISKOWE

CONTEMPORARY TRENDS IN COMBATING THREATS TO PEDESTRIANS IN
URBAN STREET DESIGN — FUNCTIONAL, SOCIAL AND ENVIRONMENTAL

ASPECTS

STRESZCZENIE

Analizujac cele zrownowazonego rozwoju wyrdzniono trzy kluczowe aspekty ksztattowania ulic przyjaznych
dla pieszych: funkcjonalny, spoteczny i sSrodowiskowy. Zgodnie z nimi przedstawiono glowne zagrozenia dla
tej grupy uzytkownikow wystepujace w przestrzeni polskich ulic. Na podstawie analizy tresci standardow
i dobrych praktyk projektowania z ostatnich lat dla wybranych polskich miast, wskazano gtéwne kierunki
podejmowanych dziatan i rozwiagzania stuzace eliminacji zagrozen, sktadajace si¢ na wspodtczesne tendencje
ksztaltowania ulic miejskich.

Stowa kluczowe: piesi, zagrozenia, ulice miejskie, zrownowazony rozwaj

ABSTRACT

An analysis of sustainable development goals made it possible to distinguish three key aspects of shaping
pedestrian-friendly streets: the functional, social, and environmental ones. Focusing on these selected aspects,
the main threats to this group of users in the Polish streets were presented. Based on the analysis of the stan-
dards and good practices in street design from the recent years for selected Polish cites, the main directions
of activities and solutions aimed at eliminating threats making up the contemporary trends in shaping urban
streets were identified.

Keywords: pedestrians, threats, urban streets, sustainable development
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1. WSTEP

Przestrzen miejska odgrywa kluczowsa rolg w two-
rzeniu relacji spotecznych we wspotczesnym $wie-
cie, definiuje jako$¢ zycia wielu ludzi. Ze wzglgdu
na gwattowny wzrost liczby samochodow oraz defi-
cyt dobrej jakosci przestrzeni publicznych, nalezy
zwréci¢ szczegdlng uwage na potencjat ulic miej-
skich przyjaznych dla pieszych. Ulice w polskich
miastach nie kojarza si¢ z miejscami nawigzywania
wigzi spotecznych. Dominuja podejscia wdrazane
w I potowie XX wieku promujace obstuge ruchu
samochodowego (Jacobs, 1961; Manderscheid,
2009), co skutkuje zanikaniem aktywnos$ci spotecz-
nych realizowanych w obrgbie ulic. Pierwotna rola
ulic sprzed czasoéw ,,samochodocentryzmu” (Sattleg-
ger i Rau, 2016), kiedy byty one zrodtem zycia miej-
skiego, zaspokajaty potrzeby odpoczynku i rekreacji
oraz wyrdzniaty sie roznorodnoscig funkcji, odcho-
dzi w niepami¢c¢.

W debacie publicznej coraz czgéciej pojawia
si¢ dyskurs zagrozen, ktore dotycza coraz wick-
szej liczby aspektéw powiazanych z obecnoscia
pieszych na ulicach. Z jednej strony ros$nie liczba
wypadkow i brakuje przestrzeni dla pieszych, z dru-
giej — nasila si¢ hatas powodowany przez pojazdy,
a takze zanieczyszczenie powietrza i za§miecanie
przestrzeni reklamami. Proporcjonalnie do wzro-
stu $wiadomos$ci na temat zagrozen rosnie takze
znaczenie komfortu zycia, a wraz z nim potrzeba
podnoszenia jakosci przestrzeni publicznych oraz
srodowiska miejskiego. Przywrdcenie ulic spo-
tecznosci jest wiec jednym z wieloptaszczyzno-
wych wyzwan dla wspotczesnych miast. Analizujac
cele zrownowazonego rozwoju mozna wyrdznic
trzy kluczowe aspekty wazne podczas ksztattowa-
nia ulic przyjaznych dla pieszych: funkcjonalny,
spoteczny oraz $rodowiskowy. W niniejszym
artykule omoéwiono je w kontekscie rozwigzan stu-
zacych przeciwdziataniu zagrozeniom dla pieszych
uwzglednianych w standardach i dobrych prakty-
kach projektowania ulic z ostatnich lat dla wybra-
nych polskich miast.

2. CEL1ZAKRES

Celem publikacji jest wskazanie wspotczesnych ten-
dencji w ksztaltowaniu ulic w oparciu o trzy wiodace
aspekty zrownowazonego rozwoju: funkcjonalny,
spoteczny i srodowiskowy, sluzgcych przeciwdziata-
niu istniejagcym i zapobieganiu potencjalnym zagro-
zeniom dla pieszych.

Na podstawie przegladu literatury rozpoznano
glowne zagrozenia dla pieszych wystepujace w prze-
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strzeni ulic, skupiajac si¢ na sytuacji panujacej
w polskich miastach. Jako podstawe¢ do przeciw-
dziatania im, a jednoczesnie zroédto wytycznych do
poprawy funkcjonowania ulic, przyj¢to opracowania
o charakterze krajowym lub miedzynarodowym —
standardy oraz dobre praktyki zwiazane z projek-
towaniem ulic miejskich. Dla wskazania zakresu
zmian na rzecz poprawy funkcjonowania polskich
ulic w kontekscie uzytkownikoéw pieszych powotano
si¢ na dokumenty opracowane w ramach wdrazania
strategii rozwoju przez trzy polskie miasta: Wroctaw,
Warszawe i Gdansk. Zaréwno rozpoznanie proble-
mow, jak i zakres rozwigzan stuzacych przeciwdzia-
laniu im, przedstawiono wedlug przyjetego podziatu
na trzy wiodace aspekty zrownowazonego rozwoju:
funkcjonalny, spoteczny i §rodowiskowy.

3. PRZEGLAD LITERATURY — GLOWNE
ZAGROZENIA DLA PIESZYCH

Aspekt funkcjonalny
Istotng kwestia w postrzeganiu przestrzeni jest
jej skala w relacji do cztowieka. Ulica jako jeden
z glownych elementow struktury urbanistycznej ma
znaczacy wplyw na obserwatora (Wejchert, 1984).
Niebezpiecznym zjawiskiem zakldcajacym jej odbior
jest przeskalowanie, dlatego musi by¢ ona dostoso-
wana do mozliwo$ci percepcyjnych uzytkownikéw
(Gehl, 2017). Niepozadanym efektem w konteksScie
funkcjonalnym ulic jest niezgodno$¢ pomiedzy usta-
lonym przez projektantdw sposobem uzytkowania,
a rzeczywistymi aktywnosciami podejmowanymi
przez ludzi (Lis, 2011). Brak zapewnienia wygody
poruszania si¢, szczegolnie w przypadku seniorow
1 0s0b z niepetnosprawnos$ciami, podobnie jak tylko
czgsciowe wdrazanie zasad ergonomii, sg przyczyna
rosnacego wykluczenia spotecznego w kontekscie
dostepu do ulic miejskich. A przeciez najwazniej-
szym celem jest zapewnienie ich zbiorowego uzyt-
kowania (Cichy-Pazder i Markowski, 2009), gdyz
ze wzrostem dostepnych form aktywno$ci ro$nie
liczba uczestnikow 1 rozwija si¢ zycie spoteczno-
sci. W zagospodarowaniu wielu ulic przestrzen dla
pieszych stanowi jedynie ich 10%, co jest oznaka
dyskryminacji. Wynika to z blednych decyzji na
poziomie planowania i projektowania, podejmowa-
nych w oderwaniu od realnych uwarunkowan. Ulica
powinna by¢ miejscem realizacji spotecznych inicja-
tyw, dlatego jej przestrzen musi by¢ wygodna i1 wie-
lofunkcyjna, a dzigki temu dostgpna i pozytywnie
kojarzona przez uzytkownikow (Engwicht, 1999).
Komercjalizacja przestrzeni miejskiej, pod-
porzadkowywanie przestrzeni publicznych celom
politycznym 1 gospodarczym oraz ich prywatyza-
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cja, wigzg si¢ ze zmiang postrzegania mieszkanca
w kierunku konsumenta (Szatan, 2012). Skutkuje
to zanikaniem ulic handlowych na rzecz wielofunk-
cyjnych galerii, zwigkszaniem hatasu, ilosci spalin,
brakiem powierzchni dla ruchu pieszego oraz degra-
dacja srodowiska miejskiego. Tymczasem uzytkow-
nicy oceniajg zagospodarowanie ulic pod wzgledem
przydatnos$ci do zaspokajania potrzeb fizjologicz-
nych, spolecznych i zwigzanych z przetwarzaniem
informacji (Wiszniowski, 2019). Dlatego wazne jest
zapewnienie czystego powietrza i wody, ustug oraz
schronienia przed niekorzystnymi warunkami pogo-
dowymi. Jednoczes$nie w przestrzeni ulic to ustugi,
zielen, obiekty uzytecznosci publicznej i trasy trans-
portu stanowig miejsca zaspokajania potrzeb. Brak
ich rozmieszczenia w sposob ciagly i rOwnomierny
tworzacy siatke miejskich miejsc koncentracji, unie-
mozliwia powstawanie charakterystycznych weztow
zwigkszajacych poczucie bezpieczenstwa i orientacji
w przestrzeni (Lynch, 2011). Ulice jako przestrzenie
publiczne, w ktorych nastgpuje dystrybucja zaso-
boéw miasta (Wiszniowski, 2019), powinny zapew-
nia¢ kazdemu uzytkownikowi do nich dostep. Brak
zapewnienia wystarczajacych odlegltosci miedzy
obiektami, ktore moga by¢ celami podrézy, a takze
komfortu dotarcia do nich réznymi $rodkami trans-
portu, w tym pieszo, to ograniczenia, przez ktore
wiele miejsc jest niedostgpnych — nie dajag mozli-
wosci swobodnego i bezpiecznego spacerowania,
narazaja uzytkownikow na niewlasciwe zachowania,
niekorzystne warunki atmosferyczne, spaliny i hatas
(Sarmiento i in., 2017).

Kluczowym zagrozeniem dla funkcjonowania
ulic jest brak rownowagi w ich zagospodarowa-
niu, co wplywa na pogarszanie si¢ zycia miesz-
kancow miast. Zawlaszczanie przestrzeni przez
wybrane grupy uzytkownikow poglebia podziaty
spoleczne — ulice staja si¢ miejscami dominacji
dla uprzywilejowanych, a takze barierami dziela-
cymi miasta na trudno dostepne fragmenty zajete
przez wielkopowierzchniowe parkingi, galerie
handlowe i zamknicte osiedla. Takie podejscie do
planowania przestrzennego zaburza zdrowg struk-
ture miast oraz zrywa powigzania komunikacyjne
i spoteczne. Ulice to korytarze, a zarazem prze-
strzenie goscinne dla mieszkancoOw miast — ich
siatka buduje strukture catego systemu przestrzeni
publicznych. Wszelkie dysproporcje uniemozli-
wiajace korzystanie z zasoboéw miasta powoduja,
ze ulice nie zapewniajg rownosci w dostepie do
nich (Pefalosa, 2013). Dodatkowo, brak zieleni
moze obniza¢ pozytywne zachowania uczestnikow
ruchu — zwlaszcza w przypadku ulic lokalnych,
gdzie obecno$¢ roslin jako czynnik psychologiczny
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zmniejszajacy widoczno$¢ zmusza kierowcow do
zwigkszenia uwagi i ograniczenia pre¢dkosci, co
zmniejsza liczbe wypadkow (Nawrath, Kowarik
i Fischer, 2019). Brak podejscia kompleksowego
do ksztattowania ulic w kontekscie funkcjonalnym
mozna wigc traktowacé jako przyczyng rosnacych
zagrozen dla pieszych.

Aspekt spoleczny
Ulica jest miejscem dwuznacznym — ksztattuje zycie
spoteczne dajac mozliwos¢ konfrontacji z innymi
ludZzmi i odkrywania miasta, ale moga w niej takze
wystepowac spoteczne patologie, obszary kojarzone
Z przestgpczoscig i niebezpieczne (Mehta, 2013).
Postgpujace od polowy XX wieku zmiany przezna-
czenia ulic na ciagi transportowe, ograniczanie ich
roli spotecznej i intensywna segregacja funkcji sa
uwazane za przyczyng¢ wzrostu zachowan niepozada-
nych (Gehl1iin., 2006). Narastajagce zjawisko kryzysu
srodmiejskiej ulicy powoduje zanikanie przyjaznych
przestrzeni publicznych (Jasinski, 2009), czego
zrodtem sg szybka rozbudowa i ,,rozlewanie” si¢
miasta oraz rozwoj transportu indywidualnego.
Suburbanizacja powoduje wyludnienie obszarow
centralnych i zmiang¢ $rodmiejskich ulic na ruchliwe
arterie komunikacyjne. Polska jest krajem, w ktorym
samochody przejely przestrzen publiczng — wiele
placéw zmieniono w parkingi, chodniki zastawiane
sa pojazdami, a piesi muszg walczy¢ o przestrzen.
Ruch samochodowy jest takze najwickszym zagro-
zeniem na polskich drogach — wedtug danych GUS
w 2018 roku odnotowano na 1 milion mieszkancow
76 zabitych w wypadkach drogowych ($rednia UE to
49/milion), przy czym piesi stanowig ich okoto 28%
(Symon, 2020; Narodowy Program Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego 2013-2020, 2013). Zagrozeniem
sa tez konflikty miedzy kierowcami samochodow,
rowerzystami i pieszymi. Kazda z tych grup czuje, ze
inna zabiera jej przestrzen i zagraza bezpieczenstwu
na drogach, przy czym piesi i rowerzySci — jako
niechronieni uczestnicy ruchu — sg najbardziej nara-
zeni na niebezpieczenstwo (Olszewski i in., 2016).
Coraz bardziej zanikajg oznaki integracji miesz-
kancow miast na polskich ulicach, a ksztaltowanie
srodowiska spolecznego w przestrzeniach publicz-
nych jest zastepowane przez konsumpcjonizm
i funkcje transportowe (Colville-Andersen, 2019).
W obrebie ulic odbywa si¢ réznego rodzaju han-
del, w wielu miejscach wida¢ rozwinigta komu-
nikacje miejskg, a mimo to spada poziom relacji
spotecznych 1 dziatan wspdlnych, co obniza poczu-
cie tozsamosci z miejscem (Bierwiaczonek, 2016).
Przestrzen niczyja jest nieszanowana, zniecheca do
przebywania w niej i wykonywania aktywnosci, do
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ktorych jest przeznaczona (Wiszniowski, 2019). Jed-
noczesnie postgpujaca komercjalizacja przestrzeni
wplywa na jej unifikacje, co skutkuje dominacja
reklam, projektowaniem nastawionym wylacznie
na zysk i wykluczaniem os6b mniej sprawnych niz
modelowy uzytkownik. Kolejnym stadium tego
negatywnego procesu jest teatralizacja przestrzeni
o sprywatyzowanej formie — dla zysku udajace;j, ze
tetni w niej zycie miejskie (Lorens, 2007).

Szereg negatywnych przemian wigze si¢ takze
z zanikiem roli ulicy w ksztaltowaniu tozsamosci
danego miejsca, terytorializmu oraz ograniczaniem
prospotecznych dziatan (Bell, 2004). A przeciez
nawigzywanie do tradycji i organizacja wydarzen
zwigzanych z przestrzenia ulicy (marsze, biegi,
wystepy czy demonstracje i strajki) utrzymuja jej
zywotno$¢ i utrwalajg pamigé zbiorowos$ci pod-
trzymujac tozsamo$¢ miejsca. Negatywne zjawi-
ska potgguje brak dialogu miedzy deweloperami,
urzednikami, architektami i mieszkancami, przez
co projekty przestrzeni miejskiej czesto nie spet-
niajag potrzeb ich potencjalnych uzytkownikow.
Lokalna spotecznos$¢ rzadko jest angazowana
w proces projektowy, mimo ze partycypacja i pro-
totypowanie w przestrzeni ulic przyczyniajg si¢
do budowania poczucia przynalezno$ci, rozwijaja
kapitat spoteczny i tworza grupy odpowiedzialne za
teren (Nelicki i Zachariasz, 2008; Achmed, Elshater
i Afifi, 2019).

Aspekt Srodowiskowy

Miasta i ich ulice charakteryzuja si¢ wyjatkowym
mikroklimatem, ktory wplywa na warunki zycia
mieszkancow. Niestety niebezpieczne dla zdro-
wia czlowieka zjawisko ,,miejskiej wyspy ciepta”
(Rizwan, 2008) wystepujace na terenach zurbani-
zowanych nasila si¢ na skutek intensyfikacji zabu-
dowy w stosunku do terendw biologicznie czynnych
(Szczepanowska, 2015), powodujac odptyw wody,
wzrost temperatury i koncentracje zanieczyszczen
(Zmudzka, 2019). Wdrazanie rozwigzan zielono-
-bfekitnej infrastruktury jest nie tyle potrzeba, co
wymogiem dla przeciwdziatania zmianom klimatu
(Gunawardena, Wells i Kershaw, 2011). Ulice staja
si¢ wiec waznym elementem miast dajac wiele moz-
liwosci zastosowania rozwiazan zatrzymujacych
wode, zwigkszajacych réznorodno$¢ biologiczna
i zmniejszajacych zanieczyszczenie. Wazna jest ich
rola w tworzeniu zielonej infrastruktury przenikaja-
cej miasto (Szulczewska, 2018; Im, 2019).

Brak podejscia ekosystemowego zapewniaja-
cego odporno$¢ miast na zmiany klimatu objawia si¢
zbyt ograniczonym wykorzystaniem réznych form
zieleni w planowaniu i projektowaniu przestrzeni
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ulic, co powoduje przerywanie cigglosci korytarzy
ekologicznych (Ignatieva, Stewart i Meurk, 2011).
Niedobor zielonej infrastruktury ogranicza prze-
ciwdziatanie negatywnym zjawiskom pogodowym
(Kabisch i in., 2017), obniza znaczgco odpornos¢
miasta (urban resilience) oraz uniemozliwia ada-
ptacje w kierunku zrownowazonego rozwoju (City
Resilience Profiling Tool, 2018). Niewykorzysta-
nie ulic w wyzej wymienionym zakresie przektada
si¢ bezposrednio na ograniczanie bezpieczenstwa
mieszkancoéw 1 ich wlasnoéci w ujeciu globalnym
(Tyburek, 2017). Deficyt ros$linnosci w obrebie
ulic sprawia, ze ich uzytkownicy — i tak juz sil-
nie narazeni na presj¢ miejskiego srodowiska —
jeszcze bardziej odczuwaja negatywne zjawiska
majgce bezposredni wpltyw na obnizenie komfortu
uzytkowania tych miejsc, jak np. brak ostony przed
stonicem i wysoka temperatura w czasie lata (Séu-
mel, Weber i Kowarik, 2016). Sytuacja ta wplywa
na obnizenie walorow wizualnych ulic miejskich,
co przektada si¢ na ich niskg ocene pod wzglgdem
jakosci i atrakcyjnosci przez pieszych. Moze to
skutkowa¢ zaprzestaniem odbywania spacerow na
rzecz korzystania z transportu samochodowego,
a nawet rezygnacja z wychodzenia z domu. Doty-
czy to zwlaszcza dzieci i senioréw, powodujac
wykluczenie spoteczne (Kim, Lee i Kim, 2018).
Dodatkowo brak elementéw przyrodniczych wyta-
pujacych zanieczyszczenia powodowane przez
samochody zwigksza ich koncentracj¢ w obrebie
ulic i poteguje zjawiska ,,mikroefektu szklarnio-
wego” w miastach (Brzezinski, 2015).

Ograniczenia wykorzystania funkcji roslinnosci
(gtownie drzew i krzewow) jako elementow bezpie-
czenstwa ruchu drogowego powoduje zwigkszanie
udziatu infrastruktury technicznej i nawierzchni.
Tymczasem liniowe obszary zajete przez zielen
(powierzchnie trawiaste, roslinno$¢ okrywowa,
krzewy, nasadzenia drzew) mozna z powodzeniem
wykorzysta¢ do poprawy bezpieczenstwa porusza-
nia si¢ pieszych separujac przeznaczone dla nich
trasy od ruchu rowerowego i tras samochodowych
(Lusk, Ferreira da Silva Filho i Dobbert, 2020).
Nieuwzglednianie rozwigzan powierzchniowych
z ro$linnoscia zwigksza odptyw wod opadowych
ostabiajac funkcjonowanie miejskiego $rodowiska.
Wraz ze ztym wykonaniem drog jest przyczyna
zalewania przestrzeni przeznaczonej dla pieszych
(Suchocka i Siedlecka, 2017), ograniczajac czasowo
jej uzytkowanie i dostepnos¢. Brak $swiadomego
wdrazania rozwigzan prosrodowiskowych, w tym
zieleni, generuje wysokie koszty modernizacji ulic
w przysztosci (Wieteska-Rosiak, 2018).



4. KSZTALTOWANIE ULIC DLA
PIESZYCH — PODSTAWA DZIALAN
ZROWNOWAZONYCH

Rosnaca $wiadomos¢ o roli ulic dla rozwijania bez-
piecznego i wysokiej jako$ci ruchu pieszego w mia-
stach ma przetozenie na rozwigzania stosowane
w wielu koncepcjach ksztaltowania ulic miejskich od
lat 70. XX wieku. Dzi$ powszechnie wdrazane sg idee
walkable city (Forsyth i Southworth, 2008), livable
streets lub living streets (Appleyard, Gerson i Lintell,
1981; Lusher i Seaman, 2008), kompletna ulica (Kin-
gsbury, Lowry i Dixon, 2011), rozwigzania oparte na
uspokojeniu ruchu jak woonerf (Appleyard i Cox,
2006) i wiele innych (Karlikowska i Kimic, 2017).
Wiek XXI to tworzenie dokumentdow mdwigcych
o zasadach ksztattowania ulic miejskich. Wiele z nich,
jak publikacja Komisji Europejskiej pt. Reclaiming
city streets for people. Chaos or quality of life? (2004),
definiuje zdiagnozowane zagrozenia: brak rownowagi
ekonomicznej, utrata cennych przestrzeni miejskich,
zanieczyszczenie powietrza, wypadki drogowe, spa-
dek atrakcyjnos$ci miast, zanieczyszczenie halasem
1 wibracjami, kongestia oraz konkurencja miedzy
przestrzenig $rodmiejska a podmiejskg. Wskazuje
tez ogodlne kierunki reorganizacji ulic miejskich dla
poprawy ich funkcjonowania. Wazne wytyczne doty-
czace mobilno$ci zawiera przewodnik Safer roads for
all. The EU good practice guide (2017), w ktorym
wskazano dobre praktyki dla zachowania bezpieczen-
stwa europejskich drog, nie odnosza si¢ one jednak do
ulicy jako przestrzeni publicznej. Kluczowym i kom-
pleksowym dokumentem jest katalog Global Street
Design Guide (2016) opracowany przy wspotpracy
ponad czterdziestu krajow i siedemdziesieciu miast
z calego §wiata oraz w oparciu na studium przypad-
kéw realizowanych przez migdzynarodowych eksper-
tow. Okresla on, ze ulice w réwnym stopniu powinny
spetnia¢ funkcje komunikacyjng i publiczng. Niestety
nie uwzgledniono w nim miast polskich, co sygnali-
zuje niewystarczajacg liczbe realizacji moggcych kon-
kurowa¢ z zagranicznymi.

5. STANDARDY PROJEKTOWANIA
ULIC — POLSKA

W poradniku Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju
Organizacja przestrzeni ulic w obszarach srodmiej-
skich (2003), zawarto istotne informacje z zakresu
teorii oraz praktyki projektowania ulic $rodmiej-
skich. Jest to wcigz aktualne Zrodlo wiedzy na temat
struktury funkcjonalno-przestrzennej miast, wskazu-
jace ksztattowanie ulic jako narzgdzie umozliwiajace
realizacje polityki zrbwnowazonego rozwoju miast
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(Brzezinski, 2013). Ostatnie lata to tworzenie i wdra-
zanie standardéw ksztaltowania ulic stanowigcych
podejscia kompleksowe, bedace wynikiem szeroko
zakrojonych badan i dobrych praktyk projektowych.
Maja charakter katalogow rozwigzan opartych na
studium przypadkéw, poruszaja szereg aspektow
sktadajacych sie na ksztaltowanie ulic przyjaznych
pieszym zgodnie z zasadami projektowania uniwer-
salnego. Rolg tych narzedzi jest wyznaczanie i two-
rzenie ulic jako dobrze funkcjonujacych przestrzeni
publicznych, dostepnych i bezpiecznych dla wszyst-
kich, a wazng cecha jest ich dynamiczno$¢ oraz
mozliwo$¢ ewoluowania pozwalajace na wdrazanie
nowych kierunkéw rozwoju i weryfikacje jakosci
dotychczas stosowanych rozwigzan. Zgodnie z 0gol-
no$wiatowymi trendami powstaty dla kilku polskich
miast w powiazaniu z obowigzujagcymi uwarunko-
waniami prawnymi, a ich tre$¢ oparta jest na prakty-
kach i doswiadczeniach jednostek organizacyjnych
poszczegblnych aglomeracji.

Wroclaw

Obowiazujace od 2017 roku Wroctawskie standardy
ksztaltowania przestrzeni miejskich przyjaznych pie-
szym przyjety zasadg projektowania uniwersalnego
w celu ujednolicenia przestrzeni pieszej] w catym
mieécie oraz zwigkszenia udziatu ruchu pieszego
w strukturze codziennych podrdzy. Priorytetem stan-
dardow jest ksztaltowanie przestrzeni bez barier dla
pieszych, opartych m.in. na koncepcji smart growth,
poprawie poziomu bezpieczenstwa w miejscach
styku réznych uzytkownikéw ruchu oraz wprowa-
dzeniu proekologicznych rozwigzan, w tym zieleni
i elementdw retencjonowania wody. Sa zgodne
z Wroctawskq Politykg Mobilnosci (2013), propozy-
cjami standardow w zakresie ksztaltowania zieleni
wysokiej miejskich tras komunikacyjnych (Szo-
pinska i Zygmunt-Rubaszek, 2010), a takze Zarza-
dzeniem nr 1217/19 Prezydenta Wroctawia z dnia
28 czerwca 2019 roku w sprawie ochrony drzew
i rozwoju terenow zieleni Wroctawia. W Strategia
Wroctaw 2030 (2018) poruszono temat ksztatto-
wania zielonych ulic przyjaznych pieszym i rowe-
rzystom. Jednym z filarow jest miasto mgdre, czyli
oparte na rozwigzaniach zgodnych z modelem smart
city. Standardy planowania i projektowania ulic
z uwzglednieniem zielono-niebieskiej infrastruktury
(2020) w catosci poswigcono proekologicznym roz-
wigzaniom ksztattowania ulic z zielenig i rozwia-
zaniami zwigkszajacymi retencje i filtracje wody
opadowej i roztopowej oraz szczegdtowo wymie-
niono elementy zagospodarowania pasa drogowego.
Standardy sa odpowiedzig na zagrozenia zwigzane
ze zmianami klimatycznymi.
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Warszawa

W 2017 roku w stolicy wprowadzono Zarzadzenie nr
1682/2017 Prezydenta Miasta Stotecznego Warszawy
z dnia 23 pazdziernika 2017 roku w sprawie tworze-
nia na terenie miasta stotecznego Warszawy dostep-
nej przestrzeni, w tym infrastruktury dla pieszych ze
szczegblnym uwzglednieniem os6b o ograniczonej
mobilnosci i percepcji. W zataczniku nr 3 z wytycz-
nymi projektowymi i wykonawczymi infrastruktury
dla pieszych zawarto rozwigzania zapewniajgce dobre
warunki przemieszczania si¢ pieszych, bezpieczen-
stwo, umozliwienie spetniania spotecznych i kulturo-
wych, a takze technicznych funkcji ulicy oraz poprawe
estetyki przestrzeni miejskich. Wytyczne skupiaja
si¢ na pigciu funkcjach ruchu pieszego — komuni-
kacyjnych, integracyjnych, spoleczno-kulturowych,
technicznych i estetycznych. Dokument za priorytet
przyjmuje zapewnienie bezpiecznej i wygodnej prze-
strzeni pieszej dla os6b o ograniczonej mobilnosci.
Zarzadzenie wraz z zalgcznikami sg zgodne ze Stra-
tegiq zrownowazonego rozwoju systemu transporto-
wego Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne (2009),
Strategiq rozwoju systemu transportu pieszego (2011),
zapisami SUIKZP m.st. Warszawy (2006, z p6zn. zm.)
oraz Strategiq Rozwoju #Warszawa2030 (2018), kto-
rej cele operacyjne wigza si¢ bezposrednio z ksztatto-
waniem przestrzeni ulic.

Gdansk

Pierwszy w Polsce kompleksowy dokument
z zakresu projektowania ulic — Gdanski Standard
Ulicy Miejskiej — powstat w 2020 roku i wymienia
gtéwne problemy, jakimi sg: brak uwzglednienia
»pozatransportowych” funkcji ulicy w procesie jej
projektowania, niewystarczajace zdiagnozowanie
potrzeb lokalnej spotecznosci odnosnie do funk-
cji ulicy, brak uwzglednienia docelowego ksztaltu
ulicy podczas jej projektowania oraz niedostosowa-
nie przepiséw prawa do zmieniajgcej si¢ rzeczywi-
stosci. Celem dokumentu jest wskazanie rozwigzan
organizacyjnych 1 rekomendacji projektowych,
ktore beda przeciwdziata¢ wyzej wymienionym
zagrozeniom oraz wplyna na popraweg jakosci
zagospodarowania przestrzeni ulic w Gdansku.
W Standardzie uwzgledniono wszystkie funkcje
pelnione przez ulice i skupiono si¢ na rozwigza-
niach dotyczacych przestrzeni pieszej, rowerowej,
samochodowej oraz pasow zieleni. Jest on kompa-
tybilny z gdanskimi dokumentami strategicznymi,
takimi jak: Strategia Rozwoju Miasta Gdanska
2030 plus (2014), Gdansk Programy Operacyjne
2023 (2015), Program Operacyjny Mobilnosé
i Transport (2018), Plan Zrownowazonej Mobil-
nosci Miejskiej dla Gdanska 2030 (2018), SUIKZP
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miasta Gdanska (2018) oraz Plan adaptacji miasta
Gdanska do zmian klimatu do roku 2030 (2019),
1 ma tozsame z nimi cele.

6. PODSUMOWANIE

Negatywne skutki urbanizacji zwigzane ze wzrostem
zagrozen dla pieszych w przestrzeni miejskiej, w tym
w obrgbie ulic, wymagaja wdrazania rozwigzan prze-
ciwdziatajacych tej sytuacji, co jest duzym wyzwa-
niem (von Schonfeld i Bertolini, 2017). Wymaga to
poprawy jakosci ulic nie tylko w ujeciu funkcjonal-
nym i spotecznym, ale takze srodowiskowym. Jedy-
nie zrownowazone podejscie decyduje dzis o sukcesie
tworzenia przestrzeni przyjaznych pieszym, ktore
postrzegane jako bezpieczne, sprawiedliwe i atrak-
cyjne, beda zacheca¢ do ich uzytkowania.

Podejscie promowane w standardach wdra-
zanych w Polsce, mimo iz powstaty dotychczas
dla niewielu miast, jest zgodne z trendami $wiato-
wymi i oparte na dobrych praktykach oraz wiedzy
i doswiadczeniach specjalistow z wielu dziedzin.
Stanowig one narzedzia pomocne w tworzeniu ulic
na wielu poziomach — planowania, projektowania,
realizacji i utrzymania. Sg bardzo waznym elemen-
tem polityki zréwnowazonego zarzadzania miast,
potwierdzajac jednocze$nie coraz bardziej swiadome
podejscie do wdrazania rozwigzan traktujacych prio-
rytetowo pieszych w przestrzeni miejskiej. Wartoscia
opracowanych standardow jest zaréwno zdefinio-
wanie kluczowych probleméw ulic miejskich, jak
i dazenie do kompleksowej poprawy funkcjonowa-
nia ulic w zakresie trzech omawianych aspektow:
funkcjonalnego, spotecznego i1 s$rodowiskowego.
W tym podej$ciu cenna jest takze idea adaptacji pro-
ponowanych rozwigzan do uwarunkowan lokalnych,
€O sprzyja umocnieniu rangi stosowanych rozwigzan
1 znaczenia ulicy jako przestrzeni publiczne;.

Utrudnieniem korzystania z opracowan przy-
gotowanych dla trzech omawianych miast moze
by¢ fakt, iz czg$¢ informacji zawarta jest w odrgb-
nych dokumentach, ktéorych powigzanie wymaga
wigkszej wiedzy 1 umiejetnosci, jak ma to miejsce
w przypadku Wroctawia i Warszawy. Manewrowa-
nie migdzy r6znymi dokumentami publikowanymi
w innych okresach i poruszajacymi zagadnie-
nia z innych dziedzin oraz szukanie miedzy nimi
wspolnego mianownika moze tez negatywnie
wplynaé na koncowy efekt niektérych projektow.
Gdanski Standard Ulicy Miejskiej (2020), zbiera-
jacy wszystkie informacje w jednym opracowaniu,
stanowi w tym przypadku duze utatwienie dla pod-
miotow zajmujacych si¢ zagospodarowaniem prze-
strzeni miejskiej.



Poszczegolne dokumenty z nieco inng szcze-
gétowoscia odnosza si¢ do wybranych elemen-
tow budujacych ulice miejskie, ale mimo to zakres
wytycznych jest wystarczajacy do podejmowania
decyzji. Majac na uwadze to, iz dokumenty te beda
podlegaty rozwojowi i aktualizacji zgodnie ze zmie-
niajacymi si¢ potrzebami i uwarunkowaniami for-
malnymi, potencjalne niedociggni¢cia majg szansg
zosta¢ wyeliminowane. Wobec coraz wigkszej domi-
nacji spoleczenstwa cyfrowego, a takze rosnacej
potrzeby wykorzystania innowacyjnych technologii,
nieliczne powigzanie wytycznych z zagadnieniami
smart city — uwzglednione jedynie w strategii opra-
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cowanej dla Wroctawia — wydajg si¢ by¢ jedng z luk
wymagajacych uzupehienia. Podazanie w tym kie-
runku uwarunkowane jest silnym rozwojem techno-
logicznym 1 jednoczesnie zgodne ze wspotczesnymi
trendami rozwoju miast (Fonseca i in., 2019; Kimic,
Maksymiuk i Suchocka, 2019; Suchocka, Kimic
1 Btaszczyk, 2019), w tym przestrzeni przyjaznych
pieszym, a zwlaszcza osobom z niepelnosprawno-
$ciami i seniorom (Kimic, 2017). Udziat technologii
informacyjno-komunikacyjnych w zréwnowazonym
projektowaniu ulic powinien by¢ traktowany jako
element wspierajacy ich funkcjonowanie zaréwno
spoteczne, jak i srodowiskowe.

CONTEMPORARY TRENDS IN COMBATING THREATS TO
PEDESTRIANS IN URBAN STREET DESIGN — FUNCTIONAL,
SOCIAL, AND ENVIRONMENTAL ASPECTS

1. INTRODUCTION

Urban space plays an essential role in creating so-
cial relationships in the contemporary world and
defines the quality of life for many people. Due to
a rapid increase in the number of cars and a deficit
of good-quality public spaces, particular attention
should be paid to the potential of pedestrian-friend-
ly urban streets. In Polish cities, streets are not as-
sociated with places where social relationships are
established. Approaches implemented in the second
half of the twentieth century, promoting a focus on
car traffic, are predominant (Jacobs, 1961; Mander-
scheid, 2009), which results in gradual disappear-
ance of social activities carried out in the streets.
The initial role of streets, from before the era of ‘car-
centricity’ (Sattlegger and Rau, 2016), when they
used to be a source of urban life, satisfying the need
for leisure and recreation, and served a diversity of
functions, is sinking into oblivion.

In the public debate, the discourse on threats
appears more and more frequently, concerning an
increasing number of aspects related to the presence
of pedestrians in the streets. On the one hand, the
number of accidents is growing and space for pedes-
trians is scarce, on the other — noise caused by
vehicles, as well as air pollution and advertising clut-
tering public spaces are on the rise. Proportionally to
the increasing awareness of threats, the significance
of comfort of life is growing, along with the need to
enhance the quality of public spaces and the urban
environment. Returning streets to communities is

therefore one of the multifaceted challenges faced
by contemporary cities. When analyzing sustaina-
ble development goals, three key aspects important
in shaping pedestrian-friendly streets can be distin-
guished: the functional, social, and environmental
ones. The article discusses them in the context of
solutions aimed at preventing threats to pedestrians,
taken into consideration in the standards and good
practices of street design from the recent years for
selected Polish cities.

2. AIM AND SCOPE OF THE PAPER

The purpose of the publication is to discuss the con-
temporary trends in shaping streets based on three
leading aspects of sustainable development: the
functional, social, and environmental ones, aimed
at counteracting existing and preventing potential
threats to pedestrians.

Based on a literature review, major threats to
pedestrians occurring in the streets were identi-
fied, focusing on the situation in Polish cities. Both
national and international studies — standards and
good practices related to urban street design —
were adopted as the basis for countering them, and
at the same time, as a source of guidelines for the
improvement of the functioning of streets. In order to
demonstrate the scope of changes aimed to improve
the functioning of the Polish streets in the context of
pedestrian users, documents developed as part of the
implementation of development strategies by three
Polish cities: Wroctaw, Warsaw, and Gdansk, were
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cited. Both the identified problems and the scope of
solutions aimed at preventing them were presented
according to the adopted division into three leading
aspects of sustainable development: the functional,
social, and environmental ones.

3. LITERATURE REVIEW — MAJOR
THREATS TO PEDESTRIANS

The functional aspect

A significant issue in the perception of space is its
scale in comparison to a human. As one of the main
elements of urban structure, the street has a consid-
erable influence on the observer (Wejchert, 1984).
A dangerous phenomenon disrupting its reception
is its inadequate scaling, which is why it needs to
be adapted to the perceptual capabilities of the us-
ers (Gehl, 2017). An adverse effect in the functional
context of streets is the incompatibility of the manner
of use intended by the designers and the actual activ-
ities undertaken by people (Lis, 2011). The lack of
comfort of moving around, in particular in the case
of senior citizen and people with disabilities, as well
as only partial implementation of the principles of er-
gonomics, are the cause of growing social exclusion
in the context of access to urban streets. After all, the
most important purpose is to ensure their collective
use (Cichy-Pazder and Markowski, 2009), as along
with an increase in the number of available forms of
activity, the number of users grows, too, and the life
of the community develops. In the manner of devel-
opment of many streets, space for pedestrians con-
stitutes only 10%, which is a sign of discrimination.
This results from wrong decisions at the planning
and design stages, taken in isolation from the actual
conditions. The street should be a place where social
initiatives are carried out, which is why the space
needs to be comfortable and multifunctional, and
thus accessible and evoking positive associations in
users (Engwicht, 1999).

The commercialization of urban space, subor-
dinating public spaces to political and economic
purposes, and their privatization are followed by
changes in the perception of the inhabitants and
viewing them more as consumers (Szatan, 2012).
This results in a gradual disappearance of commer-
cial streets in favor of multifunctional shopping cen-
ters, an increased level of noise and exhaust fumes,
no space for pedestrian traffic, and degradation of
the urban environment. Meanwhile, users assess
the development of streets in terms of usefulness
for the fulfillment of their physiological, social,
and information-processing needs (Wiszniowski,
2019). This is why it is important to ensure clean air
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and water, good-quality services, and shelter from
adverse weather conditions. At the same time, in
the street space, it is the service facilities, greenery,
public utility buildings, and transport routes that
constitute the places where these needs are fulfilled.
A lack of their continuous and even arrangement,
forming a network of urban places of concentration,
prevents the formation of distinctive hubs increas-
ing the sense of security and the sense of direction
within the space (Lynch, 2011). As public spaces in
which the distribution of the city’s resources takes
place (Wiszniowski, 2019), streets should enable
access to them to every user. Failure to ensure suffi-
cient distances between places and facilities which
may constitute travel destinations, as well as suffi-
cient comfort of getting there using various means
of transport, including on foot, is a limitation mak-
ing lots of places inaccessible — they do not pro-
vide the possibility to walk freely and safely, expose
users to inappropriate behaviors, adverse weather
conditions, exhaust fumes, and noise (Sarmiento et
al., 2017).

The main threat to the functioning of streets
is the lack of balance in their development, which
contributes to the deterioration of the quality of
life of urban dwellers. The appropriation of space
by selected groups of users deepens social divi-
sions — streets become places dominated by the
privileged and form barriers dividing cities into
hard-to-reach segments occupied by large scale car
parks, shopping centers, and gated communities.
Such approach to urban planning disturbs a healthy
structure of cities and breaks communication and
social links. Streets are corridors, and at the same
time, guest spaces for urban dwellers — their net-
work forms the structure of the entire public space
system. Any disproportions making it impossible
to use the city’s resources prevent streets from
ensuring equal access to them (Pefalosa, 2013).
Additionally, the lack of greenery may reduce pos-
itive behaviors of road users — particularly in the
case of local streets, where the presence of plants
as a psychological factor limiting visibility forces
drivers to increase attention and lower their speed,
which reduces the number of accidents (Nawrath,
Kowarik and Fischer, 2019). A lack of a compre-
hensive approach to street development in the func-
tional context may therefore be treated as a reason
for growing threats to pedestrians.

The social aspect

The street is an ambiguous place — it shapes social
life, providing the possibility to encounter other people
and discover the city, but there might also occur social
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pathologies, areas associated with crime, and danger-
ous places (Mehta, 2013). Changes in the intended use
of streets progressing since the mid-twentieth century,
turning them into transport routes, the limiting of their
social role, and the intense segregation of their func-
tions are considered to be the reason for an increase
in undesirable behaviors (Gehl et al., 2006). The
growing phenomenon of the crisis of the city-centre
street causes a gradual disappearance of user-friendly
public spaces (Jasinski, 2009), the source of which is
the rapid expansion and ‘spreading’ of cities and the
development of individual transport. Suburbanization
leads to depopulation of the central areas and turns
streets located in the city centre into busy traffic arter-
ies. Poland is a country in which cars have taken over
public space — many squares were turned into car
parks, pavements are blocked by cars, and pedestrians
have to fight for their space. Car traffic is also the big-
gest threat on Polish roads — according to the data of
the Polish Central Statistical Office (GUS), in 2018,
there were 76 fatalities per 1 million inhabitants in car
accidents (the EU average is 49 per 1 million), and
pedestrians constituted about 28% of those fatalities
(Symon, 2020; Narodowy Program Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego 2013-2020, 2013). Conflicts be-
tween car drivers, cyclists, and pedestrians are another
threat. Each of these groups feels that the others are
taking its space and threatening safety on the roads,
and it should be noted that pedestrians and cyclists —
as unprotected road users — are at the greatest risk
(Olszewski et al., 2016).

Signs of integration of urban dwellers in Polish
streets are increasingly scarce, and the shaping of
the social environment in public spaces is gradually
replaced by consumerism and transport functions
(Colville-Andersen, 2019). In the streets, various
forms of commercial activities take place, public
transport is well developed in many places, and yet
the level of social relationships and joint activities
is decreasing, which reduces the sense of identity
with the place (Bierwiaczonek, 2016). Common
(or nobody’s) space is not respected or looked after,
it does not encourage people to spend time there
and undertake activities for which it was intended
(Wiszniowski, 2019). At the same time, the ongoing
commercialization of space contributes to its unifica-
tion, which results in the dominance of advertising,
design oriented solely at profits, and exclusions of
people who are less able than the model user. Another
stage of this negative process is the dramatization of
space which is privatized — pretending, for profit,
that it is vibrant with urban life (Lorens, 2007).

A number of negative changes are also related to
the disappearance of the role of the street in shaping
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the identity of the given place, territoriality, and lim-
itation of pro-social activities (Bell, 2004). After all,
references to tradition and the organization of events
related to the street space (marches, runs, perfor-
mances or demonstrations and strikes) keep it alive
and consolidate collective memory, maintaining the
identity of the place. The negative phenomena are
enhanced by a lack of dialogue between developers,
officials, architects, and inhabitants, which is why
urban space designs often do not meet the needs of
their potential users. The local community is seldom
involved in the design process, even though their par-
ticipation and prototyping in the street space contrib-
ute to building the sense of belonging, develop social
equity, and create groups responsible for the area
(Nelicki and Zachariasz, 2008; Achmed, Elshater
and Afifi, 2019).

The environmental aspect

Cities and their streets are characterized by a unique
microclimate, which affects the living conditions of
the inhabitants. Unfortunately, the phenomenon of
the ‘urban heat island’, dangerous to human health
(Rizwan, 2008) and occurring in urbanized areas, is
growing worse due to the intensification of building
development compared to biologically active areas
(Szczepanowska, 2015), causing the outflow of wa-
ter, increased temperatures, and a concentration of
pollution (Zmudzka, 2019). Implementing the solu-
tions of Green and Blue Infrastructure is not so much
a need as a requirement for counteracting climate
change (Gunawardena, Wells and Kershaw, 2011).
Streets are therefore becoming an important element
of cities, providing many possibilities for using solu-
tions aimed at water retention, increasing biodiver-
sity, and reducing pollution. They play an important
role in creating green infrastructure permeating the
city (Szulczewska, 2018; Im, 2019).

The lack of an ecosystem approach ensuring the
cities’ resilience to climate change is manifested in
an overly limited use of various forms of greenery
in planning and designing the street space, which
causes breaks in the continuity of ecological corridors
(Ignatieva, Stewart and Meurk, 2011). The shortage
of green infrastructure limits the countermeasures
against negative weather phenomena (Kabisch et
al., 2017), considerably lowers urban resilience, and
prevents adaptation oriented at sustainable develop-
ment (City Resilience Profiling Tool, 2018). Fail-
ure to use streets within the scope referred to above
directly translates into limiting the residents’ safety
and their ownership in global terms (Tyburek, 2017).
The shortage of vegetation within the street area
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makes their users — already strongly exposed to the
pressure of the urban environment — feel even more
the negative phenomena directly contributing to the
decreased comfort of using these places, such as the
lack of shelter from the sun and high temperatures
in the summer (Saumel, Weber and Kowarik, 2016).
This situation lowers the visual qualities of urban
streets, which translates into their poor evaluation
in terms of quality and attractiveness by pedestri-
ans. This may result in pedestrians ceasing to go for
walks in favor of using car transport or even giving
up leaving the house altogether. This applies in par-
ticular to children and senior citizens, causing their
social exclusion (Kim, Lee and Kim, 2018). Addi-
tionally, the lack of natural elements absorbing pollu-
tion caused by cars increases its concentration within
streets and intensifies the phenomenon of ‘micro
greenhouse effect’ in cities (Brzezinski, 2015).

The limited use of the function of vegetation
(mainly trees and shrubs) as road traffic safety ele-
ments leads to an increased share of technical infra-
structure and road surface. Meanwhile, linear areas
occupied by greenery (grassy surfaces, ground cover
plants, shrubs, tree plantings) can effectively be
used to improve the safety of pedestrians by sepa-
rating their routes from bicycle and car traffic (Lusk,
Ferreira da Silva Filho and Dobbert, 2020). Failure
to take surface solutions with vegetation into consid-
eration increases the outflow of precipitation water,
weakening the functioning of the urban environment.
Together with poor road construction, it is the rea-
son for frequent flooding of the space intended for
pedestrians (Suchocka and Siedlecka, 2017), tem-
porarily limiting its use and accessibility. Failure to
consciously implement proenvironmental solutions,
including greenery, generates high costs of street
modernisation in the future (Wieteska-Rosiak, 2018).

4. SHAPING STREETS FOR
PEDESTRIANS — THE BASIS FOR
SUSTAINABLE ACTIVITIES

There is a direct correlation between the growing
awareness of the role of streets in the development of
safe and high-quality pedestrian traffic in cities and the
solutions used in many urban street shaping concepts
from the 1970s onwards. Today, the ideas of walkable
cities (Forsyth and Southworth, 2008), liveable streets
or living streets (Appleyard, Gerson and Lintell, 1981;
Lusher and Seaman, 2008), complete streets (Kings-
bury, Lowry and Dixon, 2011), solutions based on
traffic calming, such as woonerf (Appleyard and Cox,
2006), and many others (Karlikowska and Kimic,
2017) are universally implemented. The twenty-first
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century is the time of creating documents concerning
the principles of shaping urban streets. Many of them,
such as the European Commission publication entitled
Reclaiming city streets for people. Chaos or quality
of life? (2004), define the diagnosed threats: the lack
of economic balance, loss of valuable urban spaces,
air pollution, road accidents, decreased attractiveness
of cities, noise and vibration pollution, congestion,
and competition between the central and suburban
areas. They also show the general directions of reor-
ganization of urban streets aimed at improving their
functioning. Important guidelines concerning mobili-
ty were included in Safer roads for all. The EU good
practice guide (2017), which discusses good practices
for maintaining safety on European roads, yet without
referring to the street as a public space. A crucial and
comprehensive document is the Global Street Design
Guide (2016) developed as a result of cooperation
between over forty countries and seventy cities from
around the world and based on case studies carried
out by international experts. It concludes that streets
should serve a communication and public function to
the same degree. Unfortunately, it does not include
any Polish cities, which indicates an insufficient num-
ber of completed projects which could compete with
the international ones.

5. STREET DESIGN STANDARDS —
POLAND

The guide of the Ministry of Infrastructure and Devel-
opment, Organization of Street Space in City Centers
[Organizacja przestrzeni ulic w obszarach srodmiej-
skich] (2003), includes significant information on the
theory and practice of designing city-centre streets. It
is a still valid source of knowledge about the func-
tional and spatial structure of cities, pointing to the
shaping of streets as a tool enabling the implementa-
tion of the policy of sustainable development of cities
(Brzezinski, 2013). The recent years involved creat-
ing and implementing street shaping standards con-
stituting comprehensive approaches, resulting from
extensive research and good design practice. They
have a form of catalogues of solutions based on case
studies and discuss a number of aspects making up the
process of shaping pedestrian-friendly streets in com-
pliance with the principles of universal design. The
role of these tools is to designate and create streets as
well-functioning public spaces, accessible to and safe
for everyone, and the important characteristics are
their dynamism and the possibility to evolve, which
enable implementation of new directions of develop-
ment and verification of the quality of the previous-
ly used solutions. In line with the global trends, they



were created for several Polish cities in combination
with the applicable legal conditions, and their content
is based on the practice and experience of organiza-
tional units from the individual conurbations.

Wroclaw

The Wroclaw Standards of Shaping Pedestrian-
Friendly Urban Spaces [Wroctawskie standardy
ksztaftowania przestrzeni miejskich przyjaznych
pieszym], in effect since 2017, adopted the principle
of universal design in order to standardize the pe-
destrian space across the city and increase the share
of pedestrian traffic in the daily commute struc-
ture. The priority of the standards is to shape spac-
es without barriers for pedestrians, based among
others on the concept of smart growth, improving
the level of safety at the points of contact between
different road users, and introducing eco-friendly
solutions, including greenery and water retention
facilities. They are compliant with the Wroclaw
Mobility Policy [Wroctawska Polityka Mobilnos-
ci] (2013), the proposed standards of shaping tall
greenery along the urban communication routes
(Szopinska and Zygmunt-Rubaszek, 2010), as well
as Directive no. 1217/19 of the Mayor of Wroclaw
of 28 June 2019 on the protection of trees and the
development of greenery in Wroclaw [Zarzadzenie
nr 1217/19 Prezydenta Wroctawia z dnia 28 czerw-
ca 2019 roku w sprawie ochrony drzew i rozwoju
terenow zieleni Wroctawia]. In the Wroclaw 2030
Strategy [Strategia Wroctaw 2030] (2018), the top-
ic of shaping green pedestrian- and cyclist-friendly
streets is discussed. One of its pillars is the smart
city concept. The Standards of Street Planning and
Design Involving Green-Blue Infrastructure [Stand-
ardy planowania i projektowania ulic z uwzgled-
nieniem zielono-niebieskiej infrastruktury] (2020)
are entirely dedicated to eco-friendly solutions
for shaping streets with greenery and solutions in-
creasing the retention and filtration of precipitation
and snow water, and contain a detailed list of ele-
ments for the development of the roadway area. The
standards are the response to the threats related to
climate change.

Warsaw

In 2017, Warsaw introduced Directive no. 1682/2017
of the Mayor of the Capital City of Warsaw of 23
October 2017 on the creation, within the area of the
capital city of Warsaw, of accessible space, including
infrastructure for pedestrians, with a particular fo-
cus on persons with limited mobility and perception
[Zarzadzenienr 1682/2017 Prezydenta Miasta Stotec-
znego Warszawy z dnia 23 pazdziernika 2017 roku
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W sprawie tworzenia na terenie miasta stolecznego
Warszawy dostepnej przestrzeni, w tym infrastruk-
tury dla pieszych ze szczegdlnym uwzglgdnieniem
0s6b o ograniczonej mobilnosci i percepcji]. Appen-
dix no. 3, containing the pedestrian infrastructure
design and execution guidelines, includes solutions
ensuring good conditions for pedestrian movement
and safety, making it possible to fulfill the social and
cultural, as well as technical functions of the street,
and to improve the aesthetics of urban spaces. The
guidelines focus on five functions of pedestrian traf-
fic — communication, integration, social and cul-
tural, technical, and aesthetic ones. The document
assumes ensuring a safe and comfortable pedestrian
space for persons with limited mobility as the prior-
ity. The directive and its appendices are compliant
with the Strategy of sustainable development of the
transport system of Warsaw to the year 2015 and
for the subsequent years [Strategia zrownowazon-
ego rozwoju systemu transportowego Warszawy do
2015 roku i na lata kolejne] (2009), the Development
strategy for the pedestrian transport system [Strate-
gia rozwoju systemu transportu pieszego] (2011),
the provisions of the Study of the conditions and di-
rections of spatial development of the capital city of
Warsaw [SUIKZP m.st. Warszawy] (2006, as amend-
ed), and the #Warszawa2030 Development Strategy
[Strategia Rozwoju #Warszawa2030] (2018), whose
operational objectives are directly related to shaping
the street space.

Gdansk

The first comprehensive document on street design
in Poland — The Gdansk Urban Street Standard
[Gdanski Standard Ulicy Miejskiej] — was created in
2020 and lists the main problems, including: failure
to include the ‘non-transport’ functions of the street
in the design process, insufficient identification of the
needs of the local community in terms of the functions
of the street, failure to take into consideration the fi-
nal shape of the street during its design, and failure to
adapt the provisions of the law to the changing reality.
The purpose of the document is to present organiza-
tional solutions and design recommendations which
will counteract the above-mentioned issues and will
contribute to the improvement of the quality of street
space development in Gdansk. The Standard includes
all the functions served by streets and focuses on
solutions for pedestrian, cycling, and car traffic spac-
es, as well as the median strip. It is compatible with
Gdansk’s strategic documents: Development Strategy
of the City of Gdansk 2030 plus [Strategia Rozwoju Mi-
asta Gdanska 2030 plus] (2014), Gdansk Operation-
al Programmes 2023 [Gdansk Programy Operacyjne

343



Y

2023] (2015), the Mobility and Transport Opera-
tional Programme [Program Operacyjny Mobilnos¢
i Transport] (2018), the Sustainable Urban Mobility
Plan for Gdansk 2030 [Plan Zréownowazonej Mobil-
nosci Miejskiej dla Gdanska 2030] (2018), the Study
of the conditions and directions of spatial develop-
ment of the city of Gdansk [SUIKZP miasta Gdanska|
(2018), and the Plan of adaptation of the city of Gdansk
to climate change to the year 2030 [ Plan adaptacji mi-
asta Gdanska do zmian klimatu do roku 2030] (2019),
and has the same objectives.

6. SUMMARY

The negative effects of urbanization related to the
increase in threats to pedestrians in the urban space,
including in the streets, require the implementation
of solutions aimed at counteracting the situation,
which is a considerable challenge (von Schonfeld and
Bertolini, 2017). It requires an improvement in street
quality, not only in functional and social, but also en-
vironmental terms. Today, only a sustainable approach
determines the success of the process of creating
pedestrian-friendly spaces which, perceived as safe,
fair, and attractive, will encourage people to use them.

The approach promoted in the standards imple-
mented in Poland, even though developed for only
a small number of cities to date, is in line with the
global trends and based on good practices, as well as
the knowledge and experience of specialists in many
fields. They constitute tools helpful in creating streets
at various levels — planning, design, execution, and
maintenance. They are an important element of the
policy of sustainable management of cities, at the same
time confirming an increasingly conscious approach to
the implementation of solutions treating pedestrians in
the urban space as a priority. The value of the devel-
oped standards lies both in defining the key problems
of urban streets and in striving for comprehensive
improvement of the functioning of streets in terms
of the three discussed aspects: the functional, social,
and environmental ones. What is also valuable in this
approach is the idea of adaptation of the proposed solu-
tions to the local conditions, which favors enhancement
of the significance of the implemented solutions and the
importance of the street as a public space.

The fact that some of the information is con-
tained in separate documents, the connection of which
requires more knowledge and skills, as in the case of
Wroclaw and Warsaw, may be an impediment to mak-
ing use of the studies prepared for the three discussed
cities. Navigating between various documents pub-
lished in different periods and raising issues from dif-
ferent fields, and searching for a common denominator
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between them may also negatively impact the final
effect of some projects. The Gdansk Urban Street
Standard [ Gdanski Standard Ulicy Miejskiej] (2020),
containing all the information within one document,
constitutes a considerable facilitation for entities deal-
ing with the development of urban space.

The individual elements with a slightly different
level of detail refer to selected elements making up
urban streets, but nonetheless, the scope of the guide-
lines is sufficient for decision-making. Taking account
of the fact that these documents will still be devel-
oped and updated in line with the changing needs and
formal conditions, there is a chance that the poten-
tial shortcomings will be eliminated. In view of the
increasing predominance of the digital society, as well
as the growing need for using innovative technologies,
the few links between the guidelines and the smart city
concept — taken into consideration only in the strat-
egy developed for Wroclaw — seem to be one of the
gaps which require filling. Moving in this direction is
conditioned by strong technological development and,
at the same time, in line with the contemporary trends
of city development (Fonseca and in., 2019; Kimic,
Maksymiuk and Suchocka, 2019; Suchocka, Kimic
and Btaszczyk, 2019), including pedestrian-friendly
public spaces, with particular emphasis placed on
amenities for people with disabilities and senior cit-
izens (Kimic, 2017). The share of information and
communication technologies in the sustainable design
of streets should be treated as an element supporting
their social and environmental functioning.
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