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O ile planowanie utatwien dla kierowcdéw samochodow, pojazdéw komunikacji miejskiej, czy
wreszcie coraz czesciej - rowerzystow, wydaje sie oczywiste, o tyle wcigz rzadko mysli sie w
ten sposéb w odniesieniu do ruchu pieszego. Zmiana takiego myslenia pojawia sie wtedy, gdy
uswiadomimy sobie, ze osoby poruszajgce sie pieszo stanowig prawie 100% uczestnikéw ru-
chu. Kazdy z nas, wybierajgc jakikolwiek sSrodek transportu, musi do niego dojs¢ na wtasnych
nogach, aby moéc z niego skorzystacd. | to wtasnie wygoda poruszania sie pieszo stanowi w
duzej mierze o jakosci i tatwosci poruszania sie po miescie. Ruch pieszy w miescie wydaje sie
czyms$ tak naturalnym, ze rzadko myslimy o nim w kontekscie planowania polityki transpor-
towej miasta.

Dla mtodej i w petni sprawnej osoby bariery urbanistyczno-architektoniczne nie muszg by¢
problemem, co najwyzej niedogodnoscia. Jednak sytuacja wyglada inaczej dla oséb starszych,
niepetnosprawnych, czy dla rodzicéw z dzieckiem w wézku.

Zwykle nikt nie ma zastrzezen, co do dziatan takich jak obnizanie kraweznikéw, instalacja wind
dla niepetnosprawnych, czy budowa podjazdéw dla wozkow. Sprawa zaczyna sie kompliko-
wac, kiedy méwimy o ograniczaniu ruchu samochodowego w miescie poprzez np. zamiane
ulic w deptaki spacerowe, likwidacje parkingéw na chodnikach Srédmiejskich czy o nowych
naziemnych przejsciach dla pieszych.

lle kosztujag nas korki samochodowe w miescie.

Trudnosci w przemieszczaniu sie po danym miescie generujg ogromne koszty nie tylko dla
kierowcow, ale dla wszystkich jego mieszkancow.

Czas spedzony w korkach nie jest czasem wykorzystywanym w sposob produktywny, wiec
z ekonomicznego punktu widzenia jest to strata, ktdrg mozemy rozumiec jako koszt utraco-
nych korzysci (czas ten mozna wykorzysta¢ np. na prace lub odpoczynek).

O tym jak wielkie sg koszty nieograniczonego ruchu samochodowego w centrach miast, Swiad-
czg wyniki raportu przygotowanego przez Deloitte Consulting oraz serwis Targeo.pl.

Badania te pokazujg, ze tylko koszty gospodarcze spowodowane zwiekszonym ruchem samo-
chodowym w godzinach szczytu wynoszg ponad 3,5 mld zt rocznie.

lle kosztuje stanie w korkach kierowce?

Roczny koszt korkow jako procent miesiecznych wynagrodzen w miastach
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Rys. 1 Koszty stania w korkach w siedmiu najwiekszych miastach Polski

(Zrédto: deloitte.com)




Wroctaw jest najbardziej zakorkowanym polskim miastem i jak pokazuje powyzszy wykres,
koszty tego zjawiska sg dla wroctawian coraz wieksze. W 2014 r. wyniosty one az 88% Srednie-
g0 wynagrodzenia we Wroctawiu (Wroctawskich kierowcodw korki kosztujg 13,40 zt dziennie.
Rocznie jest to az 3539 zt). Co ciekawe, w wiekszosci miast uwzglednionych w tym rankingu
koszty te z roku na rok spadaja, nie rosna.

Miesieczny czas opdéznien spowodowanych przez korki
w godzinach szczytu (suma opéznienia w szczycie
porannym oraz popotudniowym) [godz:min]

m

Warszawa 07:28 07:15 08:09 08:59
Wroctaw 08:35 07:38 07:14 07:05
Krakow 07:35 07:43 07:23 06:28
Poznan 06:54 07:23 07:36 08:12
Gdansk 05:10 04:55 05:20 07:18
todz 06:11 06:18 06:20 05:47
Katowice 05:43 04:55 05:20 04:45
27 ©2015 Deloitte Polska oraz Targeo.pl

Rys. 2 Miesieczny czas op6znier spowodowanych przez korki (Zrodto: deloitte.com)

Stolica Dolnego Slaska jest nie tylko najbardziej zakorkowanym, ale réwniez najwolniejszym
miastem w kraju. Wedtug badan ruchu przeprowadzonych w latach 2010-2011 przez Wro-
ctaw przejezdza 190 tys. pojazdéw na dobe.

M auta

B komunikacja zbiorowa
B rowery

1 piesi

inne

Rys. 3 W jaki sposob poruszajg sie po miescie wroctawianie




Jeff Speck uwaza, ze najgorszym skutkiem dzisiejszych polityk planistycznych jest rozlewanie
sie miast i rozrost przedmies¢ na potrzeby ruchu kotowego.

Wroctawskim przyktadem takiej sytuacji sg osiedla takie jak Stabtowice, czy Jagodno, gdzie ceny
mieszkan s nizsze, niz na poréwnywalnych osiedlach zlokalizowanych blizej centrum. Jednak
ludzie decydujacy sie na zakup lokum w tych okolicach czesto zapominajg o tym, ze brak dosta-
tecznie rozwinietej infrastruktury komunikacyjnej - drég dojazdowych, linii komunikacji zbioro-
wej powoduje problemy z dojazdem do centrum. Takie osiedla zwykle tez nie sg wyposazone w
infrastrukture spoteczng (przedszkola, szkoty, urzad pocztowy), rzadko w sklepy, wobec czego
ich mieszkanhcy wiasciwie z kazdg sprawg muszg jezdzi¢ (najczesciej autem) do centrum lub
w jego poblize.

Doswiadczenia wielu miast pokazujg, ze przyrost ilosci drég to paradoksalnie wieksze wydatki
jednostkowe mieszkancéw przedmies$¢ na dojazd do centrum. Ponadto, centrum miasta, zwy-
kle historyczne, o tradycyjnej urbanistyce, moze przyja¢ ograniczong liczbe samochodéw. Wiec
im wiecej bedzie ich tam wjezdzac (dzieki szerszym drogom wlotowym), tym wieksze bedg kor-
ki, a jako$¢ poruszania sie wszystkich uzytkownikéw centrum danego miasta spadnie.

Tymczasem, im trudniej poruszac sie po centrum miasta autem, tym wiecej oséb bedzie chciato
mieszkac jak najblizej, by nie by¢ skazanym na codzienne stanie w korkach. Taka sytuacja zapo-
biega niekontrolowanemu rozlewaniu sie miast.

Stany Zjednoczone, czyli jak nie projektowac miast.

Najbardziej jaskrawym przyktadem projektowania miast z uwzglednieniem przede wszystkim
ruchu kotowego sg Stany Zjednoczone ze swoimi metropoliami poprzecinanymi wielopasmo-
wymi autostradami’. Potrzeby pieszych czy rowerzystéw sg tam zwykle pomijane, co przyczynia
sie to do tego, ze najwygodniejszym, a czesto jedynym mozliwym sposobem przemieszczania
sie po rozlanych do granic mozliwosci miastach jest samochod. Ze wzgledu na ogromne obsza-
ry podmiejskie o niskim poziomie zaludnienia (najczesciej sg to domki jednorodzinne na duzej
dziatce) czesto nie dociera tam komunikacja publiczna ze wzgledu na nieoptacalnos¢ takiego
przedsiewziecia. Zostaje wiec tylko wtasne auto i autostrada do centrum.

Powoli jednak takze w USA wida¢ zmiany w mysleniu o poruszaniu sie po miescie. Pozytywnym
przyktadem jest Portland w stanie Oregon, gdzie wtadze starajg sie ograniczy¢ rozrost miasta,
oraz zwezac juz istniejgce szerokie ulice zachecajgce do szybkiej jazdy, jednoczesnie rozwijajgc
system drég rowerowych i chodnikdw.

Wynikiem tych dziatan byto zmniejszenie wydatkéw na infrastrukture samochodowg, a te same
pienigdze, ktére mozna by wydac na sie¢ autostrad, mozna byto zainwestowa¢ w budowe
znacznie wiekszej ilosci drog rowerowych oraz infrastruktury pieszej.

Speck zauwaza, ze Portland w opinii jego mieszkancéw zaczeto by¢ postrzegane jako miasto
przyjazne do zycia, a mtodzi ludzie wracajg do niego po studiach znacznie chetniej niz studenci
z innych miast. Dzisiaj mieszkancy Portland wsiadajg do auta 20 proc. rzadziej niz reszta kraju.

W pordéwnaniu z potowg lat 90-tych przecietny mieszkaniec tego miasta dziennie przemierza
samochodem 4 mile mniej, a czas spedzony w aucie jest krétszy o 11 minut. Dzieki temu miesz-
kancy Portland oszczedzajg zaréwno czas jak i paliwo, ale jest cos jeszcze: wedtug ekonomisty
Joe Cortrighta ograniczenie w uzywaniu samochodu przektada sie na 3,5-procentowy wzrost
dochodu catego regionu?.

1 http://www.rynekinfrastruktury.pl/wiadomosci/usa-ilosc-a-nie-jakosc-52550.html
2 http://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/jeff-speck-miasta-przyjazne-pieszym-sie-oplacaja-2912.html




Rys. 4 Targw Portland lic. CC3.0

Rys. 5 Portland USA. Zrédto: http: //www powerupyourhealth com/25 most ped.estrlan-
-oriented-and-walkable-cities/




Innym ciekawym faktem jest korelacja miedzy odczuwalnym wysokim komfortem zycia w mie-
Scie, a niskg iloscig spalanej benzyny na mieszkanca. Najlepszy wskaznik w rankingu Mercer
Surveys?, ktéry przedstawia miasta o najwyzszej jakosci zycia, osiggajg wtasnie te osrodki, ktore
uwazane za przyjazne dla pieszych, natomiast miasta typowo ,samochodowe” w ogdle nie po-
jawiaja sie w swiatowej klasyfikacji.

Mimo dobrego kierunku, ktéry obrato Portland, jest ono wcigz daleko za chociazby europejski-
mi miastami, gdzie projektowanie miast jest w duzo wiekszym stopniu nastawione na pozosta-
tych uzytkownikéw drég, a nie tylko kierowcow.

Jak to robia najlepsi ?

Tworzenie przyjaznej przestrzeni publicznej sprzyja zdrowotnosci, bezpieczenstwu, stabilnosci
oraz zywotnosci spoteczenstwa, poniewaz wigze sie to ze wzrostem jakosci zycia. Umozliwie-
nie dojazdu w kazdy punkt samochodem jest szkodliwe nie tylko dla sSrodowiska, ale i naszego
zdrowia, klimatu oraz portfela. Stacjonarne zycie, siedzacy tryb pracy, ograniczanie aktywnosci
fizycznej i nieefektywny wypoczynek sprzyjajg zachorowalnosci na choroby cywilizacyjne, oraz
prowadzg do przedwczesnych zgondw. W Europie brak aktywnosci fizycznej przyczynia sie do
miliona zgondw rocznie. Tymczasem chodzenie jest najtanszg i najbardziej dostepng formg
ruchu.

W stolicy Austrii, ktora w 2015 byta gospodarzem konferencji Walk21 promujacej ruch pieszy,
udziat tego typu podrdozy stanowi 28% wszystkich form przemieszczania sie. Wtadze Wiednia
daza do tego, by w 2025 roku udziat podroézy pieszych, rowerowych, lub srodkami komunikacji
zbiorowej wzrdost do 80%. We Wroctawiu, wg obowigzujgcego dokumentu - Polityki Mobilnosci
- dazy sie do tego, by udziat podrdzy niesamochodowych wynidst 65%.

Projektowanie miast w sposéb przyjazny dla pieszych sprawia, ze ich mieszkancy na krétkich
dystansach znacznie czesciej wybierajg dotarcie do celu pieszo, a czeste chodzenie zamiast
jezdzenia autem czy komunikacjg miejskg ma bezposrednie przetozenie na zdrowie i kondycje
fizyczna.

Takze ograniczenie ruchu w centrum miast to bezposrednie korzysci dla zdrowia mieszkancéw,
ktérzy skazani sg na oddychanie zanieczyszczonym powietrzem gtéwnie z powodu wzmozone-
go ruchu samochodowego w centrum.

W stolicy Danii - Kopenhadze, uwazanej za jedno z najbardziej pro rowerowych i pro pieszych
miast, wiele ulic zamieniono w deptaki, inne zwezono, a parkingi przeksztatcono w place miej-
skie, by zrobi¢ wiecej miejsca dla rowerzystéw i pieszych, ograniczajgc tym samym znacznie
ruch samochodowy.

Efekt? W ciggu 20 lat liczba mieszkancéw spedzajgcych czas w centrum miasta wzrosta czte-
rokrotnie, co przeczy twierdzeniu o tym jakoby utrudniony ruch samochodéw w centralnym
punkcie miasta powodowat jego ,wymieranie”.

Aranzowanie przestrzeni z uwzglednieniem biologicznych cech cztowieka sprzyja nawigzywaniu
nowych kontaktéw interpersonalnych, a co za tym idzie, wzrostu poziomu zycia spotecznego.
Okazuje sie, ze wraz ze wzrostem ilosci miejsc takich jak place czy skwery oraz infrastruktury
takiej jak tawki czy stoliki zwieksza sie takze stopien integracji spotecznej mieszkancow*. Lu-
dzie otoczeni matg architekturg chetniej zatrzymujg sie, siadajg, spotykaja ze znajomymi przy
fontannie czy robig piknik na trawniku w parku. Sprawia to, ze takie okolice w naturalny spo-
sOb stajg sie bardziej zadbane, a takze bardziej bezpieczne, poniewaz ich mieszkarncy znajg sie

3 https://www.imercer.com/uploads/GM/qol2015/h5478qol2015/index.html
4 Charles Montgomery, Miasto Szczesliwe.




i czujg sie bardziej “u siebie”. Dobre miejsce poznajemy po tym, jak wielu ludzi chce z niego ko-
rzystac i spedzad tam czas.

Rys. 6 Pierwszy w Polsce woonerf, czyli tzw. podworzec, stworzony w todzi, w ramach
Budzetu Obywatelskiego. (Fot. Lucyna Matyja)

Czy przyjaznos¢ miasta dla pieszych jest mierzalna?

W Australii czy Stanach Zjednoczonych, przyjazno$¢ miasta dla pieszych bada sie za pomocg
wskaznika ,walk score”. Informuje on o tym, jak duzo codziennych spraw mozna zatatwic¢ poru-
szajgc sie w danej okolicy pieszo.

Im wyzszy wskaznik ,walk score” tym mniejsze ryzyko nadwagi wsréd mieszkancow. Bliskosc¢
terendw rekreacyjnych oraz tatwe i bezpieczne dojscie do punktéw, do ktérych codziennie uda-
jg sie mieszkancy, ma bezposrednie przetozenie na ich kondycje fizyczna.

Okazuje sie, ze osoby mieszkajgce w dzielnicach przyjaznych pieszym sg narazone na $rednio
35-procentowe ryzyko nadwagi, natomiast u oséb zamieszkujgcych okolice o niskim wskazniku
~walk score” ryzyko to wzrasta az do 60 procent®.

Oznacza to, ze obecnos¢ oraz jakosc infrastruktury pieszej w miescie bezposrednio wptywa na
ched korzystania z niej przez mieszkarncow na rzecz innych srodkow transportu, np. wtasnego
samochodu.

Jesli zapewnimy pieszym system zintegrowanej oraz bezpiecznej infrastruktury, bedg oni chet-
nie z niej korzystaé, ograniczajgc tym samym ruch kotowy w centrum miasta.

5 http://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/jeff-speck-miasta-przyjazne-pieszym-sie-oplacaja-2912.html




Nie tylko bliskosc¢ celu, ale takze bezpieczenstwo.

Drugim kluczowym zagadnieniem jest bezpieczenstwo najstabiej chronionych uczestnikéw ru-
chu miejskiego. W panstwach, gdzie w przestrzeni miejskiej uwzglednia sie rozwigzania ko-
rzystne dla pieszych, liczba Smiertelnych wypadkoéw z ich udziatem jest znacznie nizsza, niz
w krajach, gdzie nie przyktada sie do tego tak duzej wagi.

Najlepiej pod tym wzgledem jest w Holandii, gdzie na milion mieszkancow ginie trzech pie-
szych. Srednia dla catej UE to 11,3, Polska natomiast znajduje sie niemal na koncu tej smutnej
statystyki ze wskaznikiem Smiertelnosci prawie 3 razy ponad $rednig, czyli 29,6.

Wykres: Smiertelnosé pieszych na milion mieszkancow wg kraju
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Rys. 7 zrédto: http.//89.66.1 21.23/raport/pieszy.html

Polska ma jeden z najgorszych wynikow w Unii Europejskiej, jesli chodzi o liczbe wypadkow,
w ktorych biorg udziat piesi. Az 34% ofiar wypadkdéw drogowych w naszym kraju to osoby nie-
zmotoryzowane (Srednia w UE to 20%, a w niektorych panstwach, takich jak Holandia, wskaznik
ten wynosi 10 proc.).

Wedtug Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego®, w 2013 roku koszty wszystkich zda-
rzen drogowych w Polsce oszacowano na poziomie 49,1 mld ztotych, w tym: koszty wypadkow
drogowych wyniosty 34,2 mld ztotych, a kolizji drogowych 14,9 mld ztotych. tgcznie stanowi to
prawie 3 proc. PKB kraju.

6 http://www.krbrd.gov.pl/pl/raporty-krajowe.html (KOSZTY WYPADKOW | KOLIZJI DROGOWYCH W POLSCE W
2013 R..PDF)
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Rys. 8 Struktura kosztow zdarzen drogowych w Polsce (2013)

Chociaz wydaje sie to absurdalne, to w Polsce piesi ging gtéwnie tam, gdzie teoretycznie majg
prawo czu¢ sie najbardziej bezpieczni. Krajowa Rada Bezpieczehstwa Ruchu Drogowego w
swoim raporcie pt. “Zagrozenia niechronionych uczestnikéw ruchu” (2010) informuje, ze w ob-
szarze zabudowanym az 42% pieszych ofiar potrgcen ucierpiato idgc przejsciem dla pieszych,
poruszajgc sie chodnikiem lub stojgc na przystanku’.

Nie jest zaskoczeniem, ze im wieksza predkos¢ z jakg porusza sie pojazd, tym wieksza liczba
ofiar Smiertelnych wsrdd pieszych biorgcych udziat w wypadku.
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Rys. 9 Korelacja migdzy predkoscig samochodu, a Smiertelnoscig pieszych gingcych w kolizjach
drogowych (Zrddto: strefa30.pl)

7 http://terenzabudowany.blog.pl/2014/12/23/piesi-masowo-gina-na-przejsciach-to-mozna-zmienic/




Jak poprawiac€ bezpieczenstwo pieszych?

Metody na zwiekszenie bezpieczenistwa najstabszych uczestnikow ruchu mozna podzieli¢ na
inzynieryjne i prawne. Metody inzynieryjne, to nic innego jak budowanie ulic w taki sposob,
aby nie byto mozliwe poruszanie sie nimi szybciej, niz dozwolona w danym miejscu predkos¢.2
Metody prawne natomiast pozwalajg na wzmocnienie statusu pieszych, np. poprzez wprowa-
dzanie prawa zapewniajgcego bezwzgledne pierwszenstwo pieszych na i przed przejSciem dla
pieszych.

Kierowcy chronieni nie tylko poprzez karoserie samochodu, ale réwniez za pomocg poduszek
powietrznych, powinni zdawac sobie sprawe z tego, ze sg odpowiedzialni nie tylko za wtasne
bezpieczenstwo, ale takze za bezpieczenstwo pieszych, ktdrzy nie sg chronieni w zaden sposob.

: ' : i ! 1 { Tl KR

Rys. 10 Dobry przyktad z Wroctawia, czyli wlot ul. Wtodkowica w ulice Krupniczg, gdzie cig-
gfos¢ nawierzchni chodnika przypomina kierowcom, ze muszg ustapic¢ pierwszenstwa pieszym
(Zrodto: www.facebook.com/PieszyWroclaw)

Infrastruktura drogowa powinna by¢ projektowana w taki sposob, by jak najbardziej zmniej-
szyc ryzyko kolizji, a w razie dojscia do takiej sytuacji, aby samochdd nie miat mozliwosci jechad
z predkoscia zagrazajaca zyciu pieszych.

Mimo to wiele oséb, szczegdlnie w Polsce, jest nieprzekonanych do tego, ze warto inwestowacd
w infrastrukture pieszg, a takze rowerowg i komunikacje zbiorowg, kosztem infrastruktury dla
aut. Nie widzg powigzania miedzy dobrze zaprojektowang infrastrukturg, a bezpieczenstwem
niechronionych uczestnikéw ruchu.

8 Wiecej o metodach uspokajania ruchu mozna znalez¢ w publikacji pod adresem: http://www.akcjamiasto.org/
pieszy-wroclaw/uspokojenie-ruchu/




Czy samochody napedzaja lokalng gospodarke, czy wrecz przeciwnie?

Czesto wsrdd takich osdb pojawiajg sie postulaty sprawiedliwego traktowania i zrbwnowazo-
nego rozwoju, polegajgcego na tym, ze rozwija sie wszystkie typy transportu i pozwala ludziom
zdecydowad, ktory wybiorg. Jednym z czesciej spotykanych argumentéw zwolennikow takiego
podejscia jest twierdzenie, ze zmniejszenie liczby parkingdw czy ograniczenie ruchu samocho-
dowego w centrach miast jest bezposrednig przyczyng upadania bizneséw (np. matych sklepi-
kow czy kawiarenek). Badania i obserwacje temu przecza.

Co wiecej, atrakcyjna przestrzen publiczna napedza gospodarke. Rozwoj dobrej ekonomii to in-
westycja w mieszkanca.? Jesienig 2013 roku stowarzyszenie SENS ze Szczecina przeprowadzito
ankiete dotyczgcg wptywu ograniczenia ruchu samochodowego na lokalny handel. Impulsem
do jej przeprowadzenia byt protest handlowcdéw obawiajgcych sie utraty klientow po przebudo-
wie ul. Jagiellonskiej. Miata ona zosta¢ przeksztatcona w ulice jednokierunkowg, aby umozliwic
parkowanie na jezdni, dzieki czemu piesi odzyskaliby czterometrowy chodnik.

600 ankietowanych odpowiedziato na gtéwne pytanie: ,W jaki sposéb dotarli do sklepu?”. An-
kieta byta rozszerzona o odlegtos¢ parkowania, jesli respondent przyjezdzat do sklepu samo-
chodem. Wyniki przeprowadzonych badan dla sklepikarzy byty zaskakujgce. Ot6z, 70% klien-
tow korzystajgcych z ustug lokali i sklepdw to piesi. Osoby zmotoryzowane stanowity zaledwie
18% klientow.°

Grupa kierowcoéw okazata sie rowniez najmniej przywigzana do korzystania z ustug lokalnego
biznesu. Stali klienci, czyli osoby ktére odwiedzity sklep nie po raz pierwszy, wsréd zmotory-
zowanych miaty najnizszy udziat procentowy (61%) w poréwnaniu do rowerzystéw (94%) czy
pieszych (71%). Prawdopodobnie wynika to z wiekszej mobilnosci i elastycznosci kierowcow,
ktore przektadajg sie na decyzje o rezygnacji z danego punktu docelowego i wyborze innego."

Dlatego uspokojenie ruchu przyczynia sie do wiekszego zainteresowania sklepami na danej
ulicy. Przyktadem jest cho¢by najwazniejsza ulica handlowa w Wiedniu, MariahilferstraBe, gdzie
- odkad zamknieto jg dla ruchu samochodéw, notuje sie najwyzsze obroty.

Jednak nigdzie zmiany nie zachodzg bez niepokojow, czy wrecz protestow mieszkancéw. Wie-
den od kilku dekad wdraza rozwigzania pro piesze. Wiedenska rzeczniczka pieszych, Petrg Jens,
w artykule pt.: ,Miasto pieszych”'? zwraca uwage, iz osiggniete dotychczas rezultaty nie obyty
sie bez spornych negocjacji i zmiany mentalnosci mieszkancow stolicy. Dotychczasowe sukcesy
zostaty osiggniete poprzez wprowadzenie tzw. ,fazy testowej”: aby przemdwié¢ do wyobrazni,
tymczasowo przebudowuje sie czes$¢ infrastruktury. Przebieg konsultacji publicznych podczas
przeksztatcania ulic odbywa sie w mobilnym biurze. Wychodzi sie naprzeciw mieszkancom, aby
mogli porozmawiac o proponowanych zmianach oraz przedstawi¢ swoje oczekiwania i obawy.

Inwestorzy zagraniczni, zanim zainwestujg w nieruchomos¢, przeprowadzajg kalkulacje liczby
0s6b przechodzacych obok przysztej inwestycji - czyt.liczg przysztych potencjalnych klientéw.
Mariusz Wisniewski w artykule pt: "Pienigdze idg za pieszym. Prezydent tego nie rozumie” prze-
konywat wtadze Poznania: ,Jesli miasto poprawi jakosS¢ przestrzeni publicznej, uspokoi ruch
i stworzy kolejne deptaki, to na ulicach pojawi sie duzo wiecej pieszych i to oni przyciggng do
centrum kolejnych inwestoréw”. Badania przeprowadzone dla brytyjskiej sieci centréw handlo-
wych The Mall potwierdzajg stowa Wisniewskiego, ze to piesi, rowerzysci i pasazerowie komu-
nikacji publicznej wydajg najwiecej na zakupy oraz sg najbardziej lojalnymi klientami.3

9 http://wyborcza.pl/1,76842,7676126,Miasta_sa_dla_ludzi__nie_dla_sloni.html
10 http://szczecin.gazeta.pl/szczecin/1,34959,15581998 Klienci_sklepow_i_zakladow_uslugowych_na_Jagiellon-
skiej_.html

11 http://sens.szczecin.pl/2014/03/11/badanie-klientow-lokali-usytuowanych-przy-ulicach-wokol-placu-za-
menhofa/

12 http://publica.pl/teksty/jens-miasto-pieszych-56172.html

13 http://poznan.gazeta.pl/poznan/1,36001,10317971,Pieniadze_ida_za_pieszym__Prezydent_tego_nie_ro-
zumie.html
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