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1. WSTEP — DIAGNOZA PROBLEMU

W ciggu ostatnich lat jesteSmy Swiadkami procesu dynamicznego
rozwoju infrastruktury transportowej na terenie kraju. Dotyczy to
realizagji zaréwno nowych inwestycji, jak i remontdw istniejgcej od
lat infrastruktury. Proces ten zachodzi zaréwno na terenie miast jak
i na obszarach poza jego granicami, jednak w miastach - réwniez
w Gdansku - jest najbardziej odczuwalny.

Oproécz pozytywnych skutkdw inwestycji drogowych zrealizowanych
w ostatnich latach niejednokrotnie daje sie zauwazy¢ takze ich
mankamenty. W krytyce zrealizowanych w Gdansku ulic najczesciej
podnoszona jest niedostateczna dbatos¢ o przestrzen przeznaczong
dla niezmotoryzowanych uzytkownikow ulicy, skutkujgca poczuciem
niewykorzystanej okazji na wytworzenie przyjaznej i funkcjonalnej
przestrzeni publicznej. Negatywnie oceniane sg przypadki, kiedy
inwestycje drogowe zajmujg duze obszary, a ich realizacja powoduje
powstanie barier przestrzennych, co ma miejsce zwtaszcza w
przypadku ulic o wyzszych klasach technicznych.

Gtéwne problemy pojawiajgce sie w trakcie przygotowania inwestydji,
mogace skutkowac powstawaniem krytykowanych rozwigzan ulic to:

Brak uwzglednienia ,pozatransportowych” funkgji ulicy w procesie jej
projektowania.

Ulice poza funkcjami transportowymi petnig takze inne funkcje.
Tworzg przestrzen umozliwiajgcg kontakty miedzyludzkie (funkcja
spoteczna), stanowig istotny element przestrzennej kompozycji
miasta (funkcja kompozycyjna i estetyczna), umozliwiajg lokalizacje
infrastruktury technicznej (funkcja techniczna). Jednym z gtéwnych

e

fot. 1. Negatywnie oceniane sq przypadki, kiedy inwestycje drogowe
zajmujq duze obszary. (Zrédfo: BRG)

problemow w obecnym systemie zamowien publicznych jest fakt, ze
zamOwienia  czesto  obejmuja  wylgcznie  zaprojektowanie
infrastruktury drogowej z pominieciem aspektu przestrzeni
publicznej, ktdra powinna by¢ kreowana razem z ,transportowymi” i
Ltechnicznymi” elementami ulic. Czesto jedyng wzmiankg odnosnie
wymaganych rozwigzan dla niezmotoryzowanych uzytkownikow
ulicy - w specyfikacji istotnych warunkow zamdwienia - jest ustalenie
koniecznosci  zaprojektowania chodnika o okreslonej z  gory
szerokosci.  Wykreowana w ten sposOb przestrzen jest
podporzadkowana wytgcznie funkcji transportowej ulicy i pomija
potrzeby innych jej uzytkownikow.



fot. 2. Rozwigzania pogftebiajgce efekt barierowosci realizowanych ulic.
(Zrédfo: BRG)

Niewystarczajgce zdiagnozowanie potrzeb lokalnej spotecznosci
odnosnie funkgji ulicy.

Odpowiednie zaprojektowanie zagospodarowania  przestrzeni,
wymaga zbadania i skonfrontowania rzeczywistych potrzeb jej
uzytkownikow z mozliwosciami danego miejsca, dlatego tak wazny
jest udziat uzytkownikdw w procesie projektowania. Obowigzujace
przepisy wskazujg na koniecznos¢ udziatu mieszkancow czy
organizacji w konsultacjach spotecznych nad planowanym
przedsiewzieciem, jedynie w przypadku stwierdzenia przez organ
ochrony srodowiska (w przypadku projektow gminnych jest to

Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska w Gdansku) koniecznosci
przeprowadzenia  postepowania w  sprawie  jego  oceny
oddziatywania na srodowisko. W  wiekszosci  przypadkow
przebudowy lub budowy ulic wraz z elementami podziemnej
infrastruktury technicznej odstepuje sie od przeprowadzenia
takiego postepowania. Jedynie przy duzych przedsiewzieciach
drogowych (np. Nowa Bulonska) takie postepowanie jest
przeprowadzane. Ponadto procedura ta nie gwarantuje udziatu
zainteresowanych stron na odpowiednio wczesnym, koncepcyjnym
etapie, dlatego tego typu dziatania tylko czesciowo realizujg idee
petnej partycypacji i udziatu spoteczenstwa w  procesie
projektowania.

Konsultacje z mieszkancami dajg mozliwos¢ pogodzenia roznych
potrzeb i postulatow oraz wypracowania rozwigzan przestrzennych
odpowiadajgcych na ich oczekiwania.

Brak uwzglednienia docelowego ksztattu ulicy podczas jej
projektowania.

Niezwykle wazng i czesto niedoceniang kwestig jest takie
rozmieszczenie elementow ulicy, a w szczegolnosci infrastruktury
podziemnej, aby w przysztosci - po realizacji nowych etapdw
inwestycji — jej poszczegdlne elementy nie kolidowaty ze soba.
Przyktadem moze by¢ odpowiednie prowadzenie infrastruktury
podziemnej w kontekscie nasadzen zieleni wysokiej. Szerzej o tym
aspekcie mowa jest w pkt 5.5. niniejszego opracowania.



Niedostosowanie
rzeCzywistosci.

przepisbw  prawa do zmieniajgcej  sie

Gtownym dokumentem regulujgcym prace projektowe w dziedzinie
transportu drogowego jest rozporzgdzenie Ministra Transportu i
Gospodarki Morskiej w sprawie warunkow technicznych, jakim
powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie'. Znaczna
czesC z zapisOw rozporzadzenia pochodzi z jego wczesniejszej wersji,
opublikowanej w 1999 r. Jedynie niektore z jego elementéw na
przestrzeni lat podlegaty aktualizacji i modyfikacji. Powyzsze
rozporzadzenie nie jest jedynym dokumentem, z ktérym projekt
musi byC zgodny. Do najwazniejszych nalezy zaliczy¢ Prawo
budowlane?, Ustawe o drogach publicznych?, Rozporzadzenie
o drogowych obiektach inzynierskich* oraz Rozporzadzenie
0 budynkach i ich usytuowaniu®.

Do kazdego szczegdtowego opisu  przedmiotu zamowienia,
dotgczany jest wykaz przepisow, zktérymi nalezy zachowal
zgodnos¢, co weryfikujg potem organy uzgadniajgce dany projekt.
W uzasadnionych przypadkach - np. pracach projektowych oraz
koncepcyjnych przewidujgcych niestandardowe rozwigzania -
istnieje mozliwos¢ uzyskania odstepstwa od czesci przepisow,

! Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich
usytuowanie - z dnia 2 marca 1999r. (tj. Dz.U. z 2016 r., poz. 124)

2 Prawo budowlane z dnia 7 lipca 1994 r. (tj. Dz.U. 2 2018 r., poz. 1202)

3 Ustawa o drogach publicznych z dnia 21 marca 1985 r. (tj. Dz.U. z 2018 .,
poz. 2068)

4 Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekty

jednak z tej mozliwosci korzysta sie zbyt rzadko, poniewaz znaczgco
wydtuza ona procedowanie projektu.

Rozwdj i popularyzacja nowych form mobilnosci, w tym
w szczegolnosci mobilnosci aktywnej, a w ostatnich czasach takze
elektromobilnosci, prowadzg do  koniecznosci  stosowania
i przyjmowania nowych rozwigzan projektowych odpowiadajgcych
wspotczesnym realiom przemieszczania sie po miescie. Niestety
obowigzujgce przepisy, a takze przyzwyczajenia i rutyna na etapie
zlecenia zamowienia i projektowania, prowadzg czesto do
stosowania rozwigzan odbiegajgcych od oczekiwanych i pozagdanych
rezultatow.

Nowe formy mobilnosci miejskiej, a w szczegdlnosci mobilnos¢
autonomiczna®, na ktérg polski system prawny nie jest
przygotowany, mogg zainicjowac potrzebe dostosowania obecnie
obowigzujgcych przepiséw do zmieniajgcej sie rzeczywistosci.

inzynierskie i ich usytuowanie - z dnia 30 maja 2000 r. (Dz.U. z 2000 r., Nr
63 poz. 735)

> Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie warunkdéw
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budynki i ich usytuowanie - z dnia
12 kwietnia 2002 r. (tj. Dz. U. 22015 r., poz. 1422)

6 Znaczenie pojec zapisanych czcionka z podkresleniem zostaty wyjasnione
w rozdz. 7 - ,Stownik poje¢”



2. CEL OPRACOWANIA

Celem Gdanskiego Standardu Ulicy Miejskiej (GSUM) jest
wskazanie  rozwigzan  organizacyjnych i rekomendadji
projektowych, ktére doprowadzg do wyeliminowania wiekszosci
problemow wskazanych w diagnozie i wptyng na poprawe jakosci
zagospodarowania przestrzeni publicznych w Gdansku.

Gdanski Standard Ulicy Miejskiej jest dokumentem, ktéry ma na
celu realizacje polityki miasta Gdanska sformutowanej w
dokumentach strategicznych.

Dwa z celow strategicznych Strategii miasta Gdanska 2030 plus,
w obszarze przestrzeni publicznych, obejmujg zakres zadan
Gdanskiego Standardu Ulicy Miejskiej. Sa to:

e podnoszenie  jakosci  funkcjonalnych,  estetycznych
i przyrodniczych przestrzeni dla poprawy warunkow zycia
mieszkaricow Gdariska,

» kreowanie  otwartych,  zintegrowanych,  bezpiecznych
i dostepnych dla mieszkancow przestrzeni miejskich,
zapewniajgcych wielofunkcyjne formy ich wykorzystania
Z  uwzglednieniem  ochrony  przed  zdarzeniomi
nadzwyczajnymi i dostosowania do skutkow zmiany klimatu.

7 ,Gdansk Programy Operacyjne 2023" - uchwata nr XVII / 514 / 15 Rady
Miasta Gdanska z dnia 17 grudnia 2015 roku

Z kolei co najmniej dwa z dziewieciu Programéw Operacyjnych
do Strategii’ wskazujg cele operacyjne obejmujace zakres dziatan
GSUM:

Program Operacyjny Mobilnos¢ i Transport - cel operacyjny:
VIII.1. Poprawa warunkow dla ruchu pieszego i rowerowego.
Program Operacyjny Przestrzen Publiczna - cele operacyjne:

IX1. Wyzsza jakosc przestrzeni publicznej.

IX.2. Wieksze uwzglednienie terenow zielonych [ obszarow
cennych przyrodniczo w ksztaftowaniu przestrzeni publicznej.

IX.3. Szersze uspotecznienie planowania i dziatan w przestrzeni
publicznej.

Kolejny z dokumentéw - Plan Zréwnowazonej Mobilnosci
Miejskiej dla Gdanska 2030, wskazat nastepujgce cele dziatan
miasta:

s poprawa warunkow ruchu pieszego | rowerowego,
e wzrost bezpieczeristwa wszystkich uzytkownikéw ruchu

drogowego,

e poprawa  dostepnosci  do  Srodkow  transportu,
alternatywnych  wzgledem  samochodu  osobowego
wykorzystywanego  indywidualnie,  dla  wszystkich

podrozujgcych na wszystkich obszarach miasta,



e wzrost udziatu podrozy transportem  zbiorowym w
podrozach ogofem,

» redukca negatywnego oddziatywania transportu na ludzi,
zdrowie i Srodowisko,

e wzrost jakosci i dostepnosci przestrzeni publicznych dla
wszystkich uzytkownikow i we wszystkich obszarach miasta.

Potrzeba opracowania Gdanskiego Standardu Ulicy Miejskiej
zostata bezposrednio wskazana w Studium uwarunkowan i
kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Gdanska®.
Jako podstawe wyboru przysztych regulacji i zalecen zapisano:

s Dbezpieczeristwo ruchu drogowego, w tym szczegOlnie
niechronionych jego uczestnikow,

* obowigzujgce  przepisy  techniczno-budowlane  dot.
projektowania i przebudowy ulic,

* uwarunkowania urbanistyczno-architektoniczne, w  tym
wynikajgce z pofozenia ulicy w strukturze funkcjonalno-
przestrzennej miasta (funkcja mieszkaniowa, handlowa,
przemystowa), klasy i charakterystyki transportowej ulicy.

Ponadto w Studium dla GSUM wskazano obowigzek przyjecia
rozwigzan w oparciu o priorytety, wedtug kolejnosci - piesi,
rowerzysci, transport zbiorowy, transport indywidualny (zgodnie
ze Strategig Gdansk 2030 plus) oraz dostosowanie uktadu
transportowego do planowanych terendw inwestycyjnych.

& ,Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
miasta Gdanska” (Studium) - Biuro Rozwoju Gdanska, 2018 r. Dokument
zostat przyjety uchwatg nr LI/1506/18 Rady Miasta Gdanska dnia 23

Gdanski Standard Ulicy Miejskiej wprowadza takze rozwigzania
modelowe wdrazajgce dziatania adaptacyjne wskazane w Planie
adaptacji miasta Gdanska do zmian klimatu do roku 2030° - w
szczegblnosci dziatanie 16: ,Budowa i rozwoj systemu Zielonej
Infrastruktury miasta (Z1) od skali planistycznej przez urbanistyczng
po ksztattowanie przestrzeni lokalnych (O, T, IE)”.

Celem Gdanskiego Standardu Ulicy Miejskiej jest ustalenie zasad,
rozwigzan ~ modelowych i rekomendacji,  dotyczgcych
zagospodarowania przestrzeni ulic w Gdansku z uwzglednieniem
wszystkich petnionych przez nie funkgji

GSUM wprowadza rozwigzania modelowe oraz rekomendacje i
zalecenia dla ulic w obszarze catego miasta. Kazde z
zamieszczonych w GSUM rozwigzan modelowych wymaga
weryfikacji pod katem lokalnych uwarunkowan, a w przypadku
wyboru rozwigzania réznigcego sie od rekomendowanego -
szczegblnego uzasadnienia.

Modelowe rozwigzania przyjete w GSUM, w wielu przypadkach
wigzac sie bedg z potrzebg poszerzenia pasa drogowego ulic,
koniecznoscig wyposazenia ulic w dodatkowe elementy, a takze
z koniecznoscig uzyskania odstepstwa od obowigzujacych
przepiséw. W zwigzku z tym moze wydtuzy¢ sie czas

kwietnia 2018 roku, zmieniong uchwatg nr XI1/218/19 Rady Miasta Gdanska
z dnia 27 czerwca 2019 roku.
? Plan adaptacji miasta Gdarska do zmian klimatu do roku 2030



przygotowywania projektow i wzrosngc koszt realizacji inwestydji
zwigzanych z budowg badz modernizacjg ulic.

GSUM skierowany jest do wszystkich osdb biorgcych udziat w
procesie projektowania i przeksztatcania ulic: reprezentujgcych
poszczegolne organy wiadzy samorzgdowej, projektantow oraz
zaangazowanych w rozwdj miasta aktywistow i lokalnych
spotecznosci.

Procedury, rozwigzania modelowe oraz rekomendacje wskazane w
GSUM nalezy stosowac przy przygotowywaniu projektéw dla nowych
ulic oraz projektow przebudowy istniejgcych ulic, z wytgczeniem
zadan realizowanych w trybie biezgcego utrzymania, remontu, bgdz
modernizadji istniejgcego zagospodarowania.



3. CHARAKTER ULICY

Podczas prac nad dokumentem wzieto pod uwage liczne
uwarunkowania ksztattujgce charakter ulicy. Z szeregu rdznych
czynnikdw, w oparciu o ktore nalezy wyznaczy¢ standard
zagospodarowania ulic, wyrdozniono dwa podstawowe, majgce
najbardziej istotny wptyw: klase techniczng ulicy i jej bezposrednie
sgsiedztwo.

Rézne konfiguracje dwdch powyzszych cech sktadajg sie na wyglad
ulicy. Ksztattujg jej wnetrze krajobrazowe i determinujg sposob w jaki
nalezy jg zaprojektowac.

3.1. Klasy techniczne

Kazde miasto funkcjonuje w oparciu o zhierarchizowany uktad ulic.
W zaleznosci od funkgji jakg petnig w catym systemie transportowym,
muszg one spemiac okreslone wymagania techniczne i uzytkowe,
zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej w sprawie warunkow technicznych jakim powinny
odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie (z dnia 2 marca 1999
roku). Kazdg droge publiczng charakteryzuje klasa techniczna:

* A -autostrada,

e S -droga ekspresowa,

* GP -droga gtowna ruchu przyspieszonego,
* G -droga gtowna,

e Z-droga zbiorcza

e L -droga lokalna,

» D -droga dojazdowa.

Przez Gdansk, stolice Wojewddztwa Pomorskiego, przebiega dzisiaj
szereg drog krajowych (DK 91, DK 89, S7, S6, DK 7) i wojewddzkich
(DW 218, DW 221, DW468, DW 472, DW 501, DW 222). Klasy
techniczne ulic zlokalizowanych w korytarzach drog krajowych i
wojewoddzkich sg zdeterminowane rozporzgdzeniem - droga krajowa
musi spetnia¢ wymogi klasy A, S lub GP, a droga wojewddzka klasy
GP lub G. Ich obnizenie mozliwe jest jedynie w drodze odstepstwa
od warunkéw technicznych udzielanego przez wasciwego ministra.

Niniejsze opracowanie pomija drogi klasy A, S i GP jako drogi
ponadlokalne, docelowo realizowane poza terenami zabudowanymi,
ktorych funkcja tranzytowa jest nadrzedng, a ich charakter nie jest
miastotwaorczy.

Aspekty wynikajgce bezposrednio z klasy technicznej ulicy, majgce
wptyw na pozniejsze jej postrzeganie przez uzytkownikéw to m.in.:

» minimalna szerokos¢ pasa drogowego,

» stopien akcesji do terendw przylegtych (mozliwos¢ realizadji
zjazddw),

* maksymalna dopuszczalna predkos¢ projektowa drogi
(wptyw na geometrie ulicy),

» odlegtosci pomiedzy skrzyzowaniami,

» szerokos¢ pasa ruchuy,

» stopien segregacji ruchu rowerowego i pieszego od ruchu
kotowego,

» szerokosci ciggdw pieszych,

* lokalizacja miejsc postojowych w pasie drogowym.



Studium  uwarunkowan i kierunkdw  zagospodarowania
przestrzennego miasta Gdanska definiuje podstawowy uktad
transportowy miasta, do ktérego zalicza sie ulice wyzszych klas
technicznych: autostrady (A), ekspresowe (S), gtdwne ruchu
przyspieszonego (GP), gtéwne (G), zbiorcze (Z) i wybrane lokalne (L).
W tym zakresie Studium nalezy stosowac jako dokument nadrzedny
nad innymi, dotyczagcymi zagospodarowania przestrzennego.
Pozostate ulice (nieujawnione na rysunku Studium) to ukfad
uzupetniajgcy ztozony z ulic lokalnych (L), dojazdowych (D) i
wewnetrznych. Poniewaz drogi wewnetrzne nie sg zaliczane do
uktadu drdog publicznych (w rozumieniu ustalen Rozporzgdzenia)
zaleca sie stosowanie dla nich wytycznych jak dla ulic dojazdowych
(D).

W zwigzku z powyzszym, informacji na temat docelowej klasy
technicznej ulicy nalezy zasiegna¢ z nastepujgcych dokumentéw
planistycznych:
e Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego miasta Gdanska,

* wifasciwego  miejscowego  planu  zagospodarowania

przestrzennego - w konsultacji z zarzadcg drogi -
w  przypadku ulicy nie stanowigcej elementu uktadu
podstawowego.

3.2. Sasiedztwa

O tym, jak postrzegana jest ulica, decyduje zarowno urzgdzenie pasa
drogowego, jak i zagospodarowanie terendw do niego
przylegajgcych.  Aby ulica byta  miejscem  funkcjonalnym
I przyjaznym uzytkownikowi, te dwa czynniki muszg sie uzupetniac,

a sposob urzadzenia pasa drogowego powinien wynikac ze sposobu
zagospodarowania i funkgji terendw potozonych w sgsiedztwie ulicy.

Typ otoczenia ulicy - zdeterminowany w rownym stopniu przez
funkcje terenu, jak i sposéb jego zagospodarowania - to sgsiedztwo.

W zaleznosci od przyjmowanych kryteriow, mozna wyroznic szereg
typow sasiedztwa wystepujacych w Gdansku, jednak na potrzeby
niniejszego opracowania przyjeto trzy rodzaje:

Sasiedztwo A - tereny, na ktorych dominuje zabudowa tworzaca
wyrazne pierzeje, stanowigce Sciany wnetrz urbanistycznych ulic.
Partery zabudowy petnig czesto funkcje ustugowe - handlowe lub
gastronomiczne - co nadaje ulicom srodmiejski charakter. Ten typ
sgsiedztwa jest charakterystyczny dla centralnych czesci miasta,
dzielnicy czy osiedla. Standard ulicy biegngcej w takim sasiedztwie
wskazuje priorytet dla  wytworzenia przyjaznej przestrzeni
publicznej.

Sgsiedztwo B - tereny obejmujace szeroka game rodzajow
zagospodarowania  miejskiego,  ktére nie posiadajg cech
charakterystycznych dla typu A. Ten typ sasiedztwa okreslono dla
wiekszosci terendw mieszkaniowych i ustugowych, a takze zieleni
urzagdzonych. Priorytetem jest tu optymalizacja warunkow dla
niezmotoryzowanych uzytkownikéw przestrzeni.

Sagsiedztwo C - pozostate sgsiedztwa, obejmujgce zainwestowanie
portowe, przemystowe, tereny nieurzadzonej zieleni (np. lasy) i
otwarte tereny rolnicze. Istotna jest tu optymalizacja przestrzeni dla
przemieszczen z zastosowaniem wszystkich Srodkow transportu
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ulicznego, z  zachowaniem  komfortu

uzytkownikow przestrzeni.

niezmotoryzowanych

Na mapie stanowigcej aneks nr 1 do GSUM, w oparciu o docelowg
sie¢ uliczng wskazang w Studium, a takze analizy istniejgcego
zagospodarowania i mozliwych jego przeksztatcen, wskazano
poszczegdlne typy sasiedztwa. W przypadku czesci ulic wskazane
sgsiedztwo - zwilaszcza A - jest odzwierciedleniem potencjatu dla
mozliwych przeksztatcen przestrzeni. W niektérych przypadkach
przestankg dla przyjecia sgsiedztwa A byta wytgcznie jednostronna
zabudowa pierzejowa. Na etapie sporzgdzania SPPU (patrz. rodz.
5.3.), a takze innych opracowan planistycznych, wskazania GSUM
wynikajace z typu sgsiedztwa mogg zostac zweryfikowane.

Typ sasiedztwa zostat wskazany odcinkowo (linig) dla ulic uktadu
podstawowego (klasy G, Z i wybrane L) oraz obszarowo - dla ulic
uktadu uzupetniajgcego (pozostate klasy L i D). Wskazany odcinkowo
typ sasiedztwa niektorych ulic rézni sie od typu sasiedztwa,
okreslonego (obszarowo) dla otaczajgcego jg terenu. Jest to wynik
przestrzennego i funkcjonalnego odseparowania danej ulicy od jej
sgsiedztwa, badz wynik potrzeby ustalenia dla niej odrebnego
standardu niz dla ulic uktadu uzupetniajgcego w jej otoczeniu. Dla
odcinkéw ulic uktadu uzupetniajgcego, zlokalizowanych na granicy
pomiedzy obszarami réznego typu sgasiedztwa, nalezy zatozyc
przyporzadkowanie w kolejnosci od A do C. | tak np. dla ulicy na
granicy sgsiedztwa typu A i B, do dalszych prac nalezy przyjac jej
potozenie w sgsiedztwie A.

rs. 1. Przyk%acfo—wa ulica w sgsiedztwie A. (Zrédto: BRG)

N 3 =
3 1 I
ie s 1 :
g s e b
s I
- NN
% [ @l 8§ i . -

A \ N
rys. 2. Przyktadowa ulica w sqsiedztwie B. (Zrédfo: BRG)
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3.3. Wnetrze krajobrazowe

Charakter wnetrza krajobrazowego ulicy ksztattowany jest zaréwno
przez sposob urzgdzenia samej ulicy jak i elementy wyznaczajace
jego granice znajdujgce sie w sasiedztwie ulicy.

Poczucie fadu przestrzennego w danym wnetrzu krajobrazowym jest
wynikiem indywidualnych odczu¢ obserwatora, jednak wptyw na nie
ma zestaw uniwersalnych cech - czytelnoS¢ krajobrazu, jego
sSpojnos¢, obecnos¢ elementdw wody i zieleni oraz zmiennosc
wystepujgca wedtug okreslonego porzadku. Sposob postrzegania
wnetrza krajobrazowego ulicy wigze sie z jego wymiarami oraz z
wzajemnymi relacjami tych wymiaréw. Najbardziej pozadane s3
proporcje wysokosci $cian ograniczajgcych wnetrze do jego
szerokosSci zawierajgce sie w przedziale od 1:2 do 1:3. Wezsze
wnetrza sg opisywane jako szczelinowe, natomiast szersze
kwalifikowane sg do krajobrazu otwartego'®.

Oddzielnie - pod wzgledem krajobrazowym - powinny by¢
traktowane przestrzenie skrzyzowan ulic. Sg to m.in. istotne punkty
wspierajgce orientacje w codziennych podrdzach. W zwigzku z tym
sg to miejsca wtasciwe do zastosowania dominant, akcentéw, otwarc
itp. elementdw sztuki ksztattowania krajobrazu. Ich proporcje mogg
przekracza¢ wskazany prog 1:3. Jednak zalecane jest, z racji komfortu
I poczucia bezpieczenstwa uzytkownikow, aby maksymalny wymiar

19 Elementy Kompozycji Urbanistycznej, K. Wejchert, , Warszawa 1984
' Obraz miasta, K. Lynch, Wydawnictwo Archivolta, Wegrzyce 2011

ich rzutu nie przekraczat 100 m (jest to wartosC graniczna z jakiej
ludzie rozpoznajg swoje twarze i sylwetki)'" 2.

7
7/
P4

rys. 4. Wnetrze krajobrazowe ulicy o proporcjach 1:2. Sciany wnetrza
wytworzone przez zabudowe. (Zrédto: BRG)

rys. 5. Wnetrze krajobrazowe ulicy o proporcjach 1:2. Sciany wnetrza
wytworzone przez zwarte szpalery drzew. (Zrédto: BRG)

12 7ycie miedzy budynkami, J. Gehl, wydawnictwo RAM, Krakéw 2009
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Rekomendacje:

wnetrza krajobrazowe ulic powinny mie¢ proporcje
mieszczace sie w przedziale od 1:2 do 1:3. Dopuszcza sie
wezsze wnetrza krajobrazowe ulic lokalnych (L) i
dojazdowych (D) w obszarach zabudowy historycznej oraz
sgsiedztwie typu A. Dopuszcza sig uzyskanie wymaganych
proporcji wnetrza krajobrazowego ulicy takze poprzez
wycofanie frontédw wyzszych kondygnacji zabudowy,
wnetrza krajobrazowe ulic o proporcjach szerszych niz 1:3
nalezy dzieli¢ np. zwartymi szpalerami drzew, w celu
uzyskania wnetrz o proporcjach 1:2 lub wezszych (ich
stosowanie wymaga jednak uwzglednienia wymogow
ochrony przeciwpozarowe)),

konieczne jest powigzanie sposobu wyposazenia ulicy z
charakterem jej sgsiedztwa (sp&jnos¢),
zagospodarowanie ulic i ich sgsiedztwa powinno by¢
zaprojektowane z zastosowaniem czytelnych zasad
kompozydji, w szczegdInosci réznorodnosci w ramach
okre$lonego rytmu (uporzadkowanie i zmiennosg).

Zalecenia:

w ulicach o niewytworzonych $cianach wnetrza
krajobrazowego zaleca sie stosowanie dodatkowych
nasadzenr zwartych szpaleréw drzew na granicy pasa
drogowego lub tuz przy nim,

zaleca sie wyposazenie ulic w elementy zieleni i wody,

fot. 3.

i

Whnetrze ulicy w zabudowie historycznej. (Zrédfo: BRG)
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3.4. Przekroje modelowe

W celu zobrazowania przekrojow ulic poszczegdlnych klas
technicznych, we wszystkich typach sgsiedztwa, opracowane zostaty
przekroje modelowe zestawione w aneksie 2. Przedstawiono na nich
preferowane rozmieszczenie elementéw pasa drogowego w formie
oraz wymiarze dopasowanych do klasy technicznej ulicy i typu
sgsiedztwa.

W zestawieniu przekrojow uwzgledniono takze liczbe jezdni oraz
SposOb prowadzenia w ulicy transportu zbiorowego - koniecznos¢
realizacji torowiska tramwajowego, badz buspasow. Dla ulic
okreslonej klasy technicznej w kazdym sasiedztwie, pokazano (tam
gdzie jest to zasadne) warianty z jedng lub dwiema jezdniami,
z torowiskiem tramwajowym, bgdz buspasem.

Dla czesci ulic'® zaproponowano dwa przekroje modelowe réznigce
sie wyposazeniem w elementy pasa drogowego lub ich
umiejscowieniem, co ma istotny wptyw na wynikowg szerokos¢ pasa
drogowego. W kazdym z przypadkdw oba przekroje s3
rekomendowane w rowny sposob. Wybor jednego z nich powinien
by¢ uzalezniony od lokalnych uwarunkowan, a w szczegdlnosci od
dostepnosci terenu dla wymaganej szerokosci pasa drogowego.

Otrzymany w efekcie zbidr trzydziestu przekrojow modelowych
mozna przedstawi¢c w formie macierzy (patrz tab. 1)
W jej kolumnach umieszczono przekroje dla ulic poszczegdlinych klas

'3 Ulice: zbiorcza (Z) o przekroju 1x2 w sgsiedztwie B (przekroje: 10 Z 1x2
B; 11 Z 1x2 B) ; lokalna (L) o przekroju 1x2 z tramwajem w sasiedztwie A

technicznych. Poszczegdline wiersze natomiast grupujg rozne typy
przekrojow - w zaleznosci od liczby jezdni i wyposazenia w torowisko
tramwajowe, bgdz buspas, a takze przyporzagdkowujg poszczegdlne
typy sasiedztwa. Nazwa kazdego z przekrojow zawiera numer
porzadkowy oraz informacje odnosnie klasy technicznej ulicy, typu
przekroju oraz sgsiedztwa.

Dla czeSci pdol macierzy nie zaproponowano  przekrojow
modelowych. Ma to miejsce w przypadkach gdy klasa techniczna
ulicy i typ przekroju sg ze sobg sprzeczne (np. ulica lokalna (L) o
przekroju 2x2) badz w sytuacgji, gdy nie zaklada sie
w Gdansku - zgodnie z obowigzujgcym Studium - realizacji ulic
0 danej konfiguracji klasy, sasiedztwa i typu przekroju (np. ulica
gtowna (G) o przekroju 2x2 z tramwajem, w sgsiedztwie C).
W wyjgtkowych  sytuacjach,  wymagajacych  wykorzystania
nieuwzglednionego przekroju modelowego, nalezy wybrac przekroj
najblizszy wymaganemu.

Mozliwa jest modyfikacja rozwigzan przedstawionych na przekrojach
modelowych i lokalizowanie réznych elementow ulicy w tej samej
czesci jej przekroju - np. miejsc postojowych dla samochodow
zamiennie z pasem zieleni, czy elementami chodnika (patrz rozdz.
4.9. - Rozwigzania wspotdzielone) Przedstawiona na rysunkach
przekrojow modelowych lokalizacja i orientacja matej architektury

(przekroje: 27 L 1x2+T A; 28 L 1x2+T A); zbiorcza (Z) o przekroju 2x2 z
tramwajem w sgsiedztwie B (przekroje: 21 Z 2x2+T B; 22 Z 2x2+T B).
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oraz wyposazenia chodnikow jest wytgcznie przyktadowa i stuzy
gtownie uczytelnieniu wizualizacji.

Wynikajgce z przepisow skrajnie elementdw ulicy bezposrednio
stuzgcych prowadzeniu ruchu zostaty na przekrojach z zasady
uwzglednione - w szerokosci danego elementu (torowiska
tramwajowe - zewnetrzny pas bezpieczenstwa szerokosci 0,75m) lub
- w przypadku jezdni oraz drog i paséw rowerowych - w szerokosci i
sposobie zagospodarowania sasiadujgcych: paséw rozdziatu, pasow
zielenii retendji, lub paséw chodnika (skrajnia 0,5m). Niemniej jednak
ostateczna szerokos¢ kazdego ze wskazanych elementdw ulicy moze
byC ustalona dopiero w oparciu o szczegotowy projekt jej urzadzenia
sporzadzony w bardziej szczegdtowej skali.

rys. 6. Skrajnie drogi rowerowej, jezdni i torowiska tramwajowego.
(Zrédfo: BRG)
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klasa techniczna ulicy

typ przekroju sgsiedztwo
G Z L
A 01G1x2A 09Z1x2A 24L1x2 A
1x2 lub 2x1 B - 10Z1x2B;11Z2x1B 25L1x2B
C - 1271x2C 26L1x2C
A - 13Z1x2+TA 27 L 1x2+T A; 28 L 1x2+T A
1x2+T B - 14Z1x2+T B 29 L 1x2+TB
C - 15Z 1x2+T C -
A - 30 ZL2x1+T A 30 Z,L 2x1+T A
2x1+T B - 237L2x1+TB 23ZL2x1+TB
C - - -
A - - -
1x2+buspas B 02 G 1x2+BUS B 16 Z 1x2+BUS B -
C - - -
A 03G2x2 A 17Z2x2 A -
2x2 B 04G2x2B 1872x2 B -
C 05G2x2C 1922x2 C -
A 06 G 2x2+T A 20 Z 2x2+T A -
2x2+T B 07 G2x2+TB 217 2x2+T B; 22 Z 2x2+T B -
C - - -
A 08 G 2x2+BUS A - -
2x2+buspas B - - -
C - - -

tab. 1. Zestawienie przekrojéw modelowych GSUM (Zrédfo: BRG)
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4, ELEMENTY ULIC

Zgodnie z przepisami droga to budowla wraz z drogowymi obiektami
inzynierskimi, urzgdzeniami oraz instalacjami, stanowigca catos¢
techniczno-uzytkowg, przeznaczong do prowadzenia ruchu
drogowego, zlokalizowang w pasie drogowym. Ulica natomiast to
droga na terenie zabudowy lub przeznaczonym do zabudowy
zgodnie z przepisami o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym (..)'*. Mimo, iz przytoczona definicja eksponuje
wytgcznie transportowg funkcje ulicy, to jasno wskazuje, ze w jej
sktad wchodzg rézne elementy: urzadzenia i instalacje stanowigce
catosc¢ techniczno-uzytkowa.

Zatem ulica to nie tylko jezdnia, ktérej podstawowg funkcjg jest
prowadzenie ruchu pojazdow. Niezbedna jest tez przestrzen
i wyposazenie dla pozostatych uzytkownikow: pieszych, rowerzystow,
pasazerow komunikacji zbiorowej. Oprdcz jezdni ulice tworzg
réwniez chodniki i ich wyposazenie, infrastruktura rowerowa,
elementy zieleni, infrastruktura transportu zbiorowego, miejsca
postojowe, infrastruktura techniczna itp. (rys. 2). Elementy ulicy
postrzeganej jako wnetrze krajobrazowe znajdujg sie tez poza
pasem drogowym. Wplyw na ksztatt ulicy ma sposob
zagospodarowania terendw sgsiadujgcych z pasem drogowym:

4 Art. 4. Ustawy o drogach publicznych z dnia 21 marca 1985 r. (tj. Dz.U. z
2018 r., poz. 2068)
15 Karta Przestrzeni Publiczne] przyjeta przez Ill Kongres Urbanistyki Polskiej

usytuowanie i gabaryty budynkdow, sposob organizacji dojs¢
i dojazddw do nich, a takze kompozycja towarzyszacej im zieleni.

Wiasciwy dobdr komponentow sktadajacych sie na ulice pozwala na
uzyskanie dostepnej, przyjaznej i funkcjonalnej przestrzeni
publicznej, petnigcej na réwni funkcje transportowg, kompozycyjng
i spoteczna.

Zgodnie z definicjg zawartg w Karcie Przestrzeni Publicznej™,

0 publicznym charakterze przestrzeni decyduje zbiorowy sposaéb jej
uzytkowania.

W zwigzku z tym ulice jako cze$¢ miejskich przestrzeni publicznych
powinny by¢ w petni dostepne - uniwersalnie zaprojektowane.
Oznacza to, ze ich organizacja musi odpowiada¢ na potrzeby
wszystkich  uzytkownikéw, zapewniajac rozwigzania dostepne i
przyjazne dla maksymalnie szerokiej grupy osob.

Elementy ulic przedstawione na rys. 7, z uwagi na jego pogladowy
charakter, majg w wiekszosci statg szerokosS¢ i sg ciggte
przestrzennie. Optymalne urzgdzenie przestrzeni ulicy bardzo
czesto wymaga jednak zroznicowania szerokosci poszczegdlnych
elementow w roznych odcinkach ulicy, a takze ich zastosowania
naprzemiennego badz nakfadania sie (patrz rozdz. 4.8).

Towarzystwa Urbanistow Polskich i Zwigzku Miast Polskich, Poznan, 4 - 5
wrzesnia 2009 roku
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4.1_. ghodnik

-

rys. 8. Elementy ulicy - chodnik. (Zrédfo: BRG)

Ruch pieszy jest jednym z podstawowych sposobdw poruszania sie
w miescie. Niemal wszystkie podréze, takze te wykonywane z
uzyciem innych Srodkéw transportu, zaczynajg sie i koncza
pokonaniem pewnego dystansu pieszo. Dlatego tak wazna jest
wysoka jako$¢ przestrzeni dedykowanej pieszym, ktérg w
tradycyjnym uktadzie drogowym sg przede wszystkim chodniki. To w
ich przestrzeni dochodzi najczesciej do interakcji zwigzanych z
funkcjg spoteczng ulicy. Wyposazenie chodnika powinno by¢
dostosowane do potrzeb maksymalnie szerokiego spektrum
niezmotoryzowanych uzytkownikow ulicy miejskiej.

W celu oceny istniejgcych badz projektowanych rozwigzan chodnika
jego przestrzen dzieli sie na strefy, w zaleznosci od petnionych przez
nie funkcji. Z uwagi na ich liniowy charakter strefy te nazwano
,pasami”.

4.1.1. Pas ruchu pieszego (PRP)

Niezbedng czescig kazdego chodnika, niezaleznie od typu
sgsiedztwa w jakim sie znajduje, jest pas ruchu pieszego. Jest to
Ciggta przestrzen, wolna od przeszkdd, ktorej przebieg jest czytelny
dla wszystkich uzytkownikow. Jej szeroko$¢ powinna pozwalac na
wygodne mijanie sie 2 wozkdéw inwalidzkich lub rodzicoéw z dzie¢mi
w wozkach i posiada¢ min. szer. 2,0m. Pas ruchu pieszego stanowi
strefe nadrzedng, ktéra determinuje przebieg innych stref. Ciggtos¢
pasa ruchu pieszego nalezy zapewni poprzez zastosowanie
odpowiednich materiatow | niwelety  na zjazdach,

a jesli jest to mozliwe réwniez na skrzyzowaniach z droga
podporzadkowanga.

fot. 4. Ciggtos¢ pasa ruchu pieszego (PRP) na zjezdzie. (Zrédto: BRG)
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4.1.2. Pas techniczny (PT)

Pas techniczny to przestrzen, w ktorej powinny znajdowac sie
wszystkie elementy konieczne dla zapewnienia bezpieczenstwa
poruszajgcych sie (stupki wygradzajgce, bariery drogowe) oraz
elementy infrastruktury technicznej wystajgce ponad powierzchnie
chodnika, takie jak: hydranty, latarnie uliczne, skrzynki instalagji
elektrycznej. Przestrzen ta obejmuje takze lokalizacje koszow na
Smieci i stojakéw rowerowych, a przy elewacjach - schodow i
naswietli piwnicznych. Mimo braku ciggtosci, elementy wyposazenia
technicznego nalezy - w miare mozliwosci - rozktada¢ w pasie
minimalnej szerokosci, a dugie pasy techniczne rozdziela¢ pasami
aktywnosci stacjonarnej lub zielenia.

4.1.3. Pas aktywnosci stacjonarnej (PAS)

Pas aktywnosci stacjonarnej to nieciggta przestrzennie czesc
chodnika, przylegta do pasa ruchu pieszego (PRP), zaspokajajaca
gtownie  potrzeby zwigzane z interakcjami miedzyludzkimi.
W zaleznosci od miejsca moze byC przeznaczony na np.: ogrodki
gastronomiczne, tawki i inne meble migjskie lub zieler. Moze rowniez
przybra¢ forme ,pustej” przestrzeni przeznaczonej m.in. dla oséb
chcacych przystang¢ lub podziwia¢ otoczenie. Pas aktywnosci
stacjonarnej to przestrzen na roznego rodzaju aktywnosci kulturalne
w codziennej przestrzeni miejskiej.

pas aktywnosci
stacjonarnej (PAS)

pas techniczny (PT) pas ruchu pieszego (PRP)

pas aktywnosci stacjonarne; (PAS)

rys. 9. Strefy funkcjonalne chodnika. (Zrédfo: BRG)

Przedstawiony podziat na strefy funkcjonalne ma za zadanie
utatwienie  czytelnego projektowania  przestrzeni  publicznej
chodnika. Przy projektowaniu docelowego uktadu nalezy uwzglednic
bezposrednie otoczenie - np. znajdujgce sie w pasie drogowym lub
przylegajgce do niego skwery i place miejskie, szczegdlnie, jesli
,przejmuje” ono zadania stref aktywnosci stacjonarnej i/lub
infrastruktury.

Modelowe rozwigzanie z wykorzystaniem wyzej wymienionych stref
dopuszcza ich zastosowanie w wiekszej liczbie (fj. na przyktad
zastosowanie ,pasa aktywnosci stacjonarnej” po obu stronach ,pasa
ruchu pieszego”), w zaleznosci od sytuacji.

Przygotowujgc koncepcje nowego lub modernizowanego chodnika
w sgsiedztwie B i C nalezy zwrdci¢ uwage na przestanki do
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zastosowania wiekszych niz minimalne szerokosci pasow ruchu
pieszego i/lub aktywnosci stacjonarnej. Do powyzszych mozna
zaliczy¢ np.:

* bezposrednie sgsiedztwo waznych obiektéw uzytecznosci
publicznej generujgcych wzmozony ruch pieszych,

» sgsiedztwo atrakcji turystycznych, skwerdw i parkow,

* nagromadzenie lokali handlowych i gastronomicznych,

* sgsiedztwo przystankow komunikacji miejskiej, szczegdlnie
weztow integracyjnych.

Zastosowanie wiekszych szerokosci przestrzeni przeznaczonych dla
pieszych stanowi wymadg dla sgsiedztwa typu A, ktore z zatozenia
spefnia przynajmniej czes¢ powyzszych przestanek.

Z uwagi na obecny stan prawny dopuszczajgcy parkowanie
pojazdow na chodniku, przy zastosowaniu szerszych pasow
funkcjonalnych  chodnika, konieczne jest jego odpowiednie
zabezpieczenie przed niepozadanym parkowaniem. Zastosowane
rozwigzanie nie moze utrudnia¢ pieszym przechodzenia przez
jezdnie, jesli nie jest to uzasadnione wzgledami bezpieczenstwa.

Rekomendacje:

® zastosowane rozwigzania projektowe oraz realizacja
chodnika powinny spetnia¢ wymogi projektowania
uniwersalnego,

® nawierzchnia pasa ruchu pieszego (PRP), powinna
umozliwia¢ wygodne i bezpieczne prowadzenie po niej
ruchu pieszego, w tym toczenie wdzkdw, walizek itp.,

® pas ruchu pieszego (PRP) chodnikdw w sasiedztwie B i C
powinien mie¢ szeroko$¢ co najmniej 2,0 m, a w sgsiedztwie
A co najmniej 3,0 m,

® co najmniej jeden pas aktywnos$ci stacjonarnej (PAS),
w sgsiedztwie A powinien mie¢ szeroko$¢ co najmniej 2,0 m,

® nalezy zachowac ciggtos¢ przestrzenng, materiatowg oraz
niwelete pasa ruchu pieszego (PRP) w sytuacjach, gdy
przecina on zjazdy oraz wloty na skrzyzowanie drég
podporzadkowanych.

fot. 5. Pas aktywnosci stacjonarnej (PAS) przedzielony zatokami
parkingowymi. (Zrédto: BRG)
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4.72. Infrastruktura rowerowa
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rys.10. Elementy ulicy - infrastruktura rowerowa. (Zrédto: BRG)

Ulice w miescie, z wyjatkiem tych przeznaczonych wytacznie dla
ruchu pieszego, powinny by¢ urzadzone w sposob umozliwiajgcy
sprawne, bezpieczne i wygodne korzystanie z nich przez osoby
poruszajgce sie na rowerach, ale tez hulajnogach, deskorolkach i
urzadzeniach transportu osobistego (UTO). Wymaga to zapewnienia
odpowiednich rozwigzan infrastrukturalnych — odpowiedniej formy
trasy przeznaczonej do prowadzenia ruchu rowerowego i innych
ww. pojazdow oraz wiasciwego jej umiejscowienia w przestrzeni
ulicy. Obowigzujgce przepisy'® definiujg dwie podstawowe formy
tras przeznaczonych do prowadzenia ruchu rowerowego: droga dla
rowerow i pas ruchu dla rowerow.

Droga dla rowerdw to droga lub jej cze$¢ przeznaczona do ruchu
rowerdw, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi. Droga dla
rowerow jest oddzielona od innych drog lub jezdni tej samej drogi

16 Zgodnie z Ustawg Prawo o ruchu drogowym. R6zne akty prawne operujg
réznymi pojeciami: Ustawa o ruchu drogowym definiuje pojecie drogi
rowerowej jako drogi przeznaczonej do ruchu roweréw albo rowerdw
i pieszych, z ktérej moze korzysta¢ kazdy, zgodnie z jej przeznaczeniem.

konstrukcyjnie lub za pomocg urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

fot. 6. Wydzielona droga dia roweréw. (Zrédto: BRG)

Pas ruchu dla rowerdw to czes¢ jezdni przeznaczona do ruchu
rowerow w jednym kierunku, oznaczona odpowiednimi znakami
drogowymi. Szczegdlnym przypadkiem pasa rowerowego jest

W Rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie
warunkow technicznych jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich
usytuowanie operuje sie pojeciem ,S$ciezki rowerowe” (sicl)
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kontrapas rowerowy, czyli pas rowerowy w jezdni ulicy
jednokierunkowej, przeznaczony dla ruchu roweréw w kierunku
przeciwnym do obowigzujgcego pozostate pojazdy.
A |t I

fot. 7. Ruch roweréw po jezdni na  fot. 8. Pas ruchu dla rowerdw.
zasadach ogdinych. (Zrédfo: BRG)  (£rodfo: BRG)

17 Zgodnie z opracowaniem ,STeR - system tras rowerowych dla Gdariska”,
Biuro Rozwoju Gdanska, Gdansk, 2011 r.

18 Zgodnie z Zarzadzeniem Nr 432/12 Prezydenta Miasta Gdanska z dnia
23 marca 2012 r. w sprawie wprowadzenia standardéw technicznych oraz

Ponadto ruch rowerowy w przestrzeni ulicznej moze byc
prowadzony po jezdni, na zasadach ogolnych. Wyjgtkowo, na
krotkich odcinkach, gdy z uwagi na niedostatek przestrzeni i duzy
potok ruchu pieszego konieczna jest rezygnacja z wydzielonej
przestrzeni dla ruchu rowerowego, dopuszcza sie jego prowadzenie
ciggiem pieszo-rowerowym lub ciggiem pieszym z dopuszczonym
ruchem rowerdéw.

4.2.1. Forma trasy rowerowe]

Wybdr odpowiedniej formy trasy rowerowej powinien wynikac z:

klasy technicznej ulicy i przekroju jezdni,

* jej pozydjiw hierarchii tras rowerowych (gtéwna, zbiorcza lub
lokalna)'’,

» dopuszczalne] predkosci oraz struktury i natezenia ruchu
pojazdéw'®,

e sgsiedztwa, przez ktore przebiega ulica.

Na potrzebe przekrojow modelowych przyjeto uproszczone
zatozenie, ze forma trasy rowerowej zalezy od klasy technicznej ulicy
oraz - w pewnym stopniu - od jej sasiedztwa. W zwigzku z

powyzszym, na przekrojach modelowych:
 trasa rowerowa prowadzona w ciggu ulicy gtownej (G) lub w
ciggu ulicy zbiorczej (Z) o przekroju dwujezdniowym, ma

zasad planowania, projektowania i organizadji ruchu rowerowego na
drogach publicznych i wewnetrznych, bedgcych w trwatym zarzadzie
Zarzadu Drog i Zieleni w Gdansku oraz wprowadzenia wskaznikow i
wytycznych dla parkingdw rowerowych
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forme dwoch  wydzielonych  dwukierunkowych  drog
rowerowych usytuowanych po przeciwnych stronach
jezdni, kazda o szerokosci co najmniej 2,5m,

trasa rowerowa prowadzona w ciggu ulicy zbiorczej (Z) o
przekroju jednojezdniowym ma forme pasow rowerowych
w jezdni, kazdy o szerokosci co najmniej 1,5m.

ruch rowerowy prowadzony w ciggu ulicy lokalnej (L),
odbywa sie po jezdni na zasadach ogdlnych.

Zaproponowana w przekroju modelowym forma trasy rowerowej
powinna zostac¢ zweryfikowana w oparciu o dane wymienione we
wstepie, z uwzglednieniem nastepujgcych zasad:

Wraz ze wzrostem dopuszczalnej predkosci pojazdow oraz
wraz ze zmiang struktury rodzajowej ruchu wzrasta
potrzeba separacji przestrzeni przeznaczonej dla ruchu
rowerzystow'?.

Wraz ze wzrostem szerokosci przekroju ulicznego maleje
tatwosc¢ jej przekraczania. Dlatego w celu obstugi zrodet
i celow podrozy rowerowych umiejscowionych po obu
stronach ulicy, wraz z jej efektem barierowosci, wzrasta
potrzeba realizagji trasy rowerowej, w postaci dwdch
dwukierunkowych drég rowerowych zlokalizowanych po
obu stronach jezdni.

19,STeR - system tras rowerowych dla Gdanska”, Biuro Rozwoju Gdanska,
Gdansk, 2011 r.

20 Forma rowerowych tras gtéwnych i wybranych rowerowych tras
zbiorczych w Gdansku zostata okreslona w Strategii Realizacji Systemu Tras

Wraz ze wzrostem pozycji trasy rowerowej w hierarchii
bardziej uzasadniona jest jej realizacia w formie
wydzielonej.*

W przypadku znacznego pochylenia podtuznego jezdni ulicy
lokalnej (L) lub dojazdowej (D) wskazana jest realizacja
pasow rowerowych.

Niewskazane jest prowadzenie trasy rowerowej w formie dwoch
wydzielonych jednokierunkowych drég rowerowych.

4.2.2. Usytuowanie drogi dla rowerdw

W przypadku prowadzenia ruchu rowerowego trasg rowerowg
w formie wydzielonej drogi rowerowej istotng role odgrywa wiasciwe
jej usytuowanie wzgledem pozostatych elementow przekroju ulicy.

Rekomendacje:

droga dla roweréw, badz pas rowerowy, 0 znacznym
pochyleniu podtuznym powinny by¢ prowadzone w sposdb
umozliwiajacy rowerzyscie zejScie z roweru i prowadzenie
g0 po chodnikuy,

prowadzenie drogi rowerowej w obrebie skrzyzowania, nie
powinno powodowad nadmiernego odginania toru ruchu jej
uzytkownikéw.

Rowerowych dla Gdanska (SR STeR) - uchwata Rady Miasta Gdanska nr
XLVII/1049/13 z dnia 16 grudnia 2013 r.
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Zalecenia:

= zaleca sie, by droga dla rowerdw zlokalizowana w przekroju
ulicy gtéwnej (G), prowadzona byta pomiedzy pasem zieleni
przylegajgcym do jezdni, a chodnikiem,

4.2.3. Wymagania techniczne dla

rowerowej.

infrastruktury

Standardy techniczne dla infrastruktury rowerowej, w tym
wymagania dot. szerokosci i nawierzchni tras rowerowych, zostaty
okreslone w opracowaniu ,Aktualizacja i integracja Standardow
technicznych dla infrastruktury rowerowej w Gdansku, Gdyni i

Sopocie"!,

21 Aktualizacja i integracja Standardéw technicznych dla infrastruktury
rowerowej w Gdansku, Gdyni i Sopocie”, Nizielski & Borys Consulting,
Katowice, 2008 r. - Zarzgdzenie Nr 432/12 Prezydenta Miasta

Gdanska z dnia 23 marca 2012 r. w sprawie wprowadzenia standardow
technicznych oraz zasad planowania, projektowania i organizacji ruchu

/"' —

4.3. Zielen iretencja

L
—_—

rys. 11. E/erﬁéﬁty ulicy - zieleri i retencja. (Zrédto: BRG)

Zielen, w tym drzewa, sg nieodzownym elementem ulic. Petnig
szereg funkcji od estetyczno-krajobrazowych, sanitarnych i
przyrodniczych, po informacyjne (jako elementy wspomagajgce
orientacje w przestrzeni miejskiej).

Projektujgc nasadzenia zieleni przyulicznej nalezy:

e uwzglednic ustalenia miejscowych planow
zagospodarowania przestrzennego,

e uwzgledni¢ wytyczne jednostek miejskich realizujgcych
zadania zwigzane z zielenig i retencjg,

 w doborze gatunkéw i odmian kierowac sie cechami i
wymaganiami roslin (pokroj w fazie dojrzatosci wzrostowej,
wymagania gruntowo-wodne, stopien nastonecznienia,

rowerowego na drogach publicznych i wewnetrznych, bedgcych w trwatym
zarzadzie Zarzadu Drog i Zieleni w Gdansku oraz wprowadzenia
wskaznikow i wytycznych dla parkingdw rowerowych.
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odpornos¢ na zanieczyszczenia komunikacyjne w  tym

zasolenie - szczegdlnie szkodliwy ,aerozol solny”).
Wiele z obowigzujgcych  w  Gdansku miejscowych  plandw
zagospodarowania przestrzennego ustala koniecznos¢ lub zaleca w
ulicach nasadzenia drzew w formie szpaleréw. Plany miejscowe
wskazujg szpalery i pojedyncze drzewa cenne przyrodniczo oraz o
wysokich  walorach  estetyczno-krajobrazowych, ktére nalezy
zachowac Iub tez uzupetni¢. Brak powyzszych ustalen w
obowigzujgcym  planie  nie  wyklucza  jednak  mozliwosci
wprowadzenia roznych form nasadzen, w tym zieleni wysokiej.

Wspotczesnie, zwtaszcza w kontekscie zmian klimatycznych waznym
czynnikiem planowania odwodnienia deszczowego drog i ulic jest
dazenie do zmniejszenia i spowolnienia sptywu z powierzchni
uszczelnionych®. Dlatego szczegblnie pozgdane jest takie
zaprojektowanie zieleni w pasie ulicznym, by pefnita ona rowniez
funkcje retencji wod opadowych.

Rekomendacje:

® kazdy projekt budowy i przebudowy ulic musi zawierac
cze$¢ dotyczaca zieleni,

® nalezy dazy¢ do wprowadzenia jak najwiekszej liczby
elementéw zieleni. Moze ona tez stanowi¢ cze$¢ innych
elementdw ulicy. W skrajnych sytuacjach, przy braku miejsca

22 Odwodnienie drég. Wyd. Komunikadji i tgcznosci, Roman Edel, Warszawa
2000

na wyodrebniong przestrzeni dla zieleni nalezy wprowadzac
rosliny w pojemnikach oraz roslinno$¢ pnaca na stelazach,

= wszelkie nieuzytkowe powierzchnie zlokalizowane w
granicach pasa drogowego, nalezy zagospodarowa¢ pod
zielen, w tym w formie tzw. ogrodéw deszczowych (zielen
moze mie¢ zaréwno forme reprezentacyjnych rabat, jak i
tzw. miejskiej taki),

= nalezy chroni¢ zabytkowe uktady zieleni oraz dazy¢ do
przywracania historycznych form zieleni przy przebudowach
ulic,

= drzewa nalezy lokalizowa¢ w formie szpaleréw przynajmniej
po jednej stronie ulicy. Przy zastosowaniu zwartych
szpaleréw drzew konieczne jest spetnienie wymogow
przeciwpozarowych - np. budowy chodnika (nie tzw. drogi
serwisowej !) 0 parametrach drogi pozarowe),

= drzewa w ulicach nalezy lokalizowa¢ w mozliwie jak
najmniejszej odlegtosci od jezdni?® przy mozliwosci realizadji
innych elementéw pomiedzy jezdnig i drzewami (np. drogi
rowerowej, miejsc parkingowych) chyba, ze w modelowym
przekroju zaproponowano inaczej,

® nasadzenia nalezy realizowac z zastosowaniem jednej
zasady kompozycji w ramach odcinkdw ulicy miedzy
kolejnymi skrzyzowaniami,

= wskazany jest dobdr gatunkdw roslin odpowiednich do
warunkdw siedliskowych i odpornych na zanieczyszczenia,

23 7Zgodnie z obowigzujacymi przepisami
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uwzgledniajgcy aspekt bioréznorodnosci, a takze
remediacyjnej roli zieleni,

zielen Sredniej wysokosci (gtéwnie krzewy) jako elementy
przestaniajace widok pieszym nalezy stosowa¢ w sposéb nie
powodujgcy potencjalnego spadku poczucia
bezpieczenstwa uzytkownikdw przestrzeni publicznej,

w przypadku bezposredniego sasiedztwa zieleni i jezdni
nalezy zastosowac zabezpieczenia obnizajgce szkodliwe
oddziatywanie jezdni (np. zasolenie),

nalezy stosowac rozwigzania majgce na celu spowolnienie i
zmniejszenie sptywu wdd opadowych z powierzchni
uszczelnionych,

nalezy tak projektowac odwodnienie ulic, aby
odprowadzane wody opadowe zasilaty elementy miejskiej
retencji (jak rowy, muldy chtonne, rigole, filtry roslinne i
ogrody deszczowe - czyli zielong infrastrukture
odwodnieniowg),

nalezy stosowac rozwigzania systemowe w procesie
nawozenia i nawadniania roslin, w tym z wykorzystaniem
waéd opadowych,

ewentualne ekrany akustyczne nalezy maskowac np.
roslinnoscig pnacy, czy poprzez zastosowanie gabiondw
wraz z elementami roslinnymi,

dla roslin w pojemnikach nalezy stosowac odpowiednie
wielkosci donic, dostosowane do gatunku/odmiany rosliny.

Zalecenia:

zaleca sie, w szczegdbInosci w sgsiedztwie B i C, realizacje
korytarzy umozliwiajgcych migracje zwierzyny oraz
zapewnienie warunkdéw legowych dla ptakéw i owaddw w
zieleni ulicznej,

zaleca sie zastosowanie gatunkdw biocenotycznych,
zaleca sie maksymalng mozliwg liczbe szpaleréw w ramach
danego przekroju, w tym réwniez w ramach paséw
Srodkowych (rozdzielajgcych), jezeli takie wystepuja,

W sasiedztwie B zaleca sie wprowadzac tzw. ,zielone
torowiska”, ktére majg réwniez wptyw na retencje, jakos¢
powietrza i emisje hatasu do Srodowiska.

fot. 9. Ulice pozbawione zieleni postrzegane sq jako ulice o niskiej jakosci

zagospodarowania. (Zrédio: BRG)
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4.4, Infrastruktura transportu zbiorowego

L

rys. 12. E/em;nty ulicy - infrastruktura transportu zbiorowego. (Zrédio:
BRG)

Elementy ulicy stanowigce infrastrukture dla transportu zbiorowego
to przede wszystkim rozwigzania dedykowane komunikagji
tramwajowej i autobusowej. Potrzebe prowadzenia linii tramwajowej
w ulicy i zwigzanej z nim infrastruktury, bgdz wydzielonego pasa
autobusowego (tzw. buspasa) nalezy zweryfikowal na wczesnym
etapie projektowania ulicy (patrz rozdziat 5 - Wdrozenie GSUM).

4.4.1. Forma linii tramwajowych

Forma linii tramwajowych to sposob, w jaki umiejscowiona i
zorganizowana jest przestrzen torowiska tramwajowego. Torowisko
tramwajowe moze by¢ umieszczone w przestrzeni, gdzie odbywa sie
ruch innych pojazdéw - np. w jezdni lub stanowi¢ dedykowany,
wydzielony element ulicy. Wydzielone linie tramwajowe moga
przybierac forme tradycyjng - na podsypce ttuczniowej, jak réwniez
forme zabudowanych torowisk, w tym tzw. ,zielonych torowisk’,
charakteryzujgcych sie  szeregiem pozytywnych czynnikow

wptywajgcych na coraz czestszy wybor takiego rozwigzania. Do zalet
,Zielonych torowisk” zaliczy¢ nalezy:

e pozytywny wptyw na walory estetyczne przestrzeni,

e ograniczenie ucigzliwosci hatasowych - wycisza ruch
tramwajowy od 4 do 8 dB (w zaleznosci od konstrukgji
torowiska),

» zwiekszenie powierzchni biologicznie czynnej,

e pozytywny wplyw na gospodarke wodami opadowymi
poprzez zwiekszenie obszaru retencjonowania wod
opadowych,

» redukcje zanieczyszczenia powietrza.

Wady to przede wszystkim wieksze koszty realizacji i utrzymania oraz
trudnosci przy pracach naprawczo-remontowych. Zielone torowisko
nie moze takze by¢ wykorzystane jako pas autobusowo-tramwajowy
(PAT), czy pas awaryjny dla ruchu pojazdéw stuzb ratunkowych, co
jest mozliwe w przypadku innej formy torowiska zabudowanego.

Rekomendacje:

® linie tramwajowe powinny mie¢ forme wydzielonych
dwukierunkowych tras lub by¢ prowadzone wspélinie z
linilami autobusowymi na wspdélnych pasach autobusowo-
tramwajowych (PAT - pas autobusowo- tramwajowy) —
szczegOty opisano w ppkt 4.4.6. Wyjatkowo, w
uzasadnionych przypadkach dopuszcza sie:
+ linie wbudowane w jezdnie gdzie ruch drogowy i
tramwajowy prowadzony jest na wspdlnej

28



przestrzeni - w sagsiedztwie A (np. w ulicach o
ograniczonym ruchu kotowym),
+ linie w ciggach pieszych - w sgsiedztwie A,

* prowadzenie toru pojedynczego — w sasiedztwie A

oraz dla istniejacych tego typu rozwigzan.

Zalecenia:

® w sgsiedztwie A oraz w rejonie przystankéw zaleca sie

stosowanie zabudowanych torowisk tramwajowych,

" w sgsiedztwie B zaleca sie stosowanie ,zielonych torowisk”.

fot. 10. Zielone torowisko. (Zrédfo: BRG)

4.4.2. Usytuowanie linii tramwajowe;

GSUM nie determinuje sposobu usytuowania linii tramwajowej w
przekroju poprzecznym ulicy. Dopuszczone sg rozwigzania zarowno
symetryczne jak i asymetryczne, ktorych wybor powinien wynikac z
uwarunkowan lokalnych prowadzenia trasy tramwajowej, a w
szczegoblnosci z zagospodarowania przestrzennego otoczenia i jego
dostepnosci.

Rekomendacje:

usytuowanie linii tramwajowej powinno w maksymalnym
stopniu ograniczac liczbe jej punktdéw kolizyjnych,

w sasiedztwie A nalezy unika¢ sytuowania linii tramwajowe;
na estakadach lub w tunelach.

4.4.3. Przystanki tramwajowe i ich parametry

Rekomendacje:

dtugos¢ krawedzi peronowej powinna wynosi¢ minimum
45 metréw. Na przystankach podwdjnych dtugos¢ krawedzi
peronowej powinna zosta¢ zwiekszona do 75 metréw, zeby
umozliwi¢ jednoczesny postdj jednego tramwaju 30-
metrowego i jednego 45-metrowego,

na przystankach o duzym ruchu pasazerskim szeroko$¢
peronu powinna by¢ wigksza niz minimalna wymagana
przepisami,

nalezy stosowal rozwigzania skracajgce droge dojscia
pasazerow do przystankédw komunikacji zbiorowej poprzez
rozwigzania takie, jak: umozliwienie dostepu do perondw
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tramwajowych na obu ich krancach, dowigzywanie
przystankédw do ciggdw pieszych istniejagcych w pasie
drogowym oraz poza nim po mozliwie najkrétszej trasie,

® obowigzkowe jest wyposazenie przystanku w wiate (nie
dotyczy przystankdéw koncowych, dla wysiadajgcych),

= wielkos¢ i urzadzenie przystankéw powinny umozliwiaé
montaz biletomatéw i wyswietlaczy SIP.

Zalecenia:

® zaleca sie stosowanie przystankdw wyspowych dla ulic
zbiorczych (Z2) i gtdwnych (G) we wszystkich typach
sgsiedztwa. W celu uspokojenia ruchu w sgsiedztwie Ai B na
ulicach lokalnych (L) i wyjgtkowo na zbiorczych (Z) dopuszcza
sie stosowanie tzw. ,przystankéw wiedenskich”,

= zaleca sie sytuowanie przystankOw za skrzyzowaniem -
utatwia to wprowadzenie priorytetéw w sygnalizacji Swietlnej,

= wprzypadku, gdy do przystanku podwdjnego prowadzi jedno
dojécie piesze zaleca sie by prowadzito ono w rejon Srodka
przystanku.

W zakresie projektowania linii tramwajowych stosuje sie ,Wymagania

techniczne i zasady projektowania urzgdzen infrastruktury

tramwajowej w Gdarnsku"*,

2% Wymagania techniczne i zasady projektowania urzgdzen infrastruktury
tramwajowej w Gdansku"?4, Gdansk 2018, K. Jamroz z zespotem

4.4.4, Formy iusytuowanie linii autobusowych

GSUM nie determinuje formy prowadzenia linii autobusowych.
Mozliwe jest stosowanie formy wspotdzielonej — prowadzenia linii
autobusowych z ruchem transportu indywidualnego, badz w
przestrzeni dedykowanej - na wydzielonym pasie autobusowym.
Dopuszcza sie wprowadzenie wydzielonych paséw autobusowych za
pomocg sterowania i zmian organizacji ruchu - dynamiczne pasy
autobuséw, a takze realizacje i prowadzenie linii autobusowych
wspolnie  z liniami  tramwajowymi, na wspolnych pasach
autobusowo-tramwajowych (PAT - pas autobusowo- tramwajowy) -
szczeglty opisano w ppkt 4.4.6. Szczegdlnym przypadkiem
rozwigzania dla linii autobusowych w rejonie skrzyzowania sg Sluzy
autobusowe, ktdre stosuje sie w celu nadania priorytetu przejazdu
dla transportu zbiorowego.

Rekomendacje:

® wydzielone pasy autobusowe nalezy lokalizowac po skrajnej
prawej stronie jezdni lub w formie dedykowane] jezdni
zlokalizowanej pomiedzy jezdniami dla ruchu ogdélnego — tzw.
Bus rapid transit (BRT). Dopuszcza sie tymczasowe
wykorzystanie rezerwy terenowej przeznaczonej pod
budowe linii tramwajowej, do realizacji buspasa. Wéwczas
taki buspas przebiegatby np. w pasie rozdziatu pomiedzy
jezdniami,
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wydzielone pasy autobusowe nalezy wprowadza¢ w
szczegblnosci  w  miejscach  wystepowania  zatoréw
drogowych, przed skrzyzowaniami oraz w ich obrebie.

4.4.5. Przystanki autobusowe i ich parametry

Rekomendacje:

przystanki z zatokg nalezy stosowac w ulicach gtéwnych (G)
we wszystkich typach sasiedztwa,

przystanki z zatokg otwartg nalezy stosowac niezaleznie od
klasy ulicy i od typu sasiedztwa: na wlotach i wylotach
skrzyzowan, na pasach wigczen, na zakoriczeniach paséw
autobusowych,

przystanki bez zatoki powinny by¢ stosowane na ulicach
klasy Z i L oraz w przestrzeniach wspdétdzielonych,
wykorzystywanych wspdlnie przez pieszych i pojazdy,
przystanki z przylagdkiem mogg by¢ stosowane na ulicach
klasy Z i L, w szczegdlnosci w sasiedztwie Ai B,

lokalizacja - przystanki zaleca sie lokalizowac za
skrzyzowaniem, tak, aby autobusy jadgce w tym samym
kierunku odjezdzaty z tego samego peronu,

wyposazenie - wiata powinna by¢ umieszczona na
wysokosci krawedzi zatrzymania (czyli tam gdzie wsiadajg
pasazerowie). W przypadku matej szerokosci peronu zaleca
sie stosowanie wezszych wiat, lub samego zadaszenia,
dtugos¢ krawedzi zatrzymania (peronowej) powinna wynosic¢
20 metréw dla jednego autobusu. Przystanki obstugujgce
duzg liczbe kurséw powinny mie€ tg dtugos¢

zwielokrotniong (np. 2x20 m, 3x20m, itd.), w zaleznosci od
potrzeb,

= krawedZ peronowa powinna by¢ wykonana z tzw.
kraweznikdw przystankowych (np. typu Kasselskiego),

= w obszarze zabudowanym odlegtos$¢ miedzy przystankami
powinna wynosi¢ okoto 400-500 metréw,

® na przystankach o duzym ruchu pasazerskim szerokos¢
peronu powinna by¢ wieksza niz minimalna wymagana
przepisami.

Zalecenia:

= zaleca sie by szeroko$¢ peronu wynosita co najmniej 2m,
= na weztach przesiadkowych, zwtaszcza tych o duzym ruchu,
zaleca sie stosowanie petnych zadaszen.

4.4.6. Pasy autobusowo-tramwajowe (PAT)

Ideg pasOw autobusowo-tramwajowych jest wykorzystanie tej samej
wspolnej przestrzeni w przekroju poprzecznym ulicy w celu
utatwienia przesiadek pasazerow miedzy autobusami i tramwajami
oraz ominiecia przez autobus zatoréw ulicznych.

Pasy autobusowo-tramwajowe mogg stuzyC osiggnieciu roznych
efektow. W zaleznosci od celu, jaki ma dzieki nim zostac
zrealizowany, wydzielenia wspdlnych  paséw dla  pojazdow
transportu zbiorowego mogg obejmowac:

e jedynie przystanki, aby ufatwi¢ i usprawni¢ wymiane
pasazerskg miedzy tramwajami i autobusami;
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odcinki miedzyprzystankowe (na wybranych fragmentach
tras w celu ominiecia przez autobusy najbardziej
zattoczonych odcinkow ulic);

cate trasy (potgczenia miedzyprzystankowe wraz z
przystankami).

Rekomendacje:

nalezy unika¢ stosowania paséw autobusowo-
tramwajowych wykonywanych asymetrycznie po jedne;
stronie ulicy dwukierunkowej ze wzgledu na trudnosci
wigczania i wytgczania do ruchu ogdlnego po jezdni.

Zalecenia:

zaleca sie stosowanie paséw autobusowo-tramwajowych w
przekrojach ulic dwukierunkowych usytuowanych
symetrycznie, a takze w obszarach weztéw integracyjnych i
przesiadkowych oraz skrzyzowan z wyspg centralna.

fot. 11.Pas autobusowo - tramwajowy (PAT). (Zrédto: BRG)
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4.5. Miejsca postojowe w pasie drogowym

rys. 13. Elementy ulicy - miejsca postojowe w pasie drogowym. (Zrédfo:
BRG)

Mozliwosc¢ i sposob parkowania samochoddw w przestrzeni ulicy jest
istotnym  elementem wptywajagcym zarowno na jej aspekt
funkcjonalny jak i estetyczny. Problem parkowania zostat
szczegdtowo przeanalizowany w ramach prac nad Planem
Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdanska?>. Zgodnie z tym
opracowaniem polityka parkingowa ma stuzy¢ osiggnieciu czterech
podstawowych celéw:

e stworzeniu systemu zarzadzania parkowaniem w catym
miescie,

» uwolnieniu przestrzeni publicznych od zaparkowanych
pojazdow,

» zabezpieczeniu podstawowych potrzeb parkingowych
uzytkownikow,

25 Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdarska 2030" (ang.
Sustainable Urban Mobility Plan - SUMP) - Zatgcznik do uchwaty Nr
LV/1615/18 Rady Miasta Gdanska z dnia 28 czerwca 2018

» efektywnemu wykorzystaniu miejsc parkingowych.

Miejsca parkingowe w pasie drogowym ulicy petnig role parkingow
ogoélnodostepnych, publicznych i - o ile nie wynika to z ustalenh mpzp
- nie mogg by¢ elementem bilansowania miejsc parkingowych
zwigzanych z inwestycjg niedrogowa.

Istnieje wiele sposobdéw organizacji postoju i parkowania pojazdow
w pasie drogowym. Mozliwos¢ i zasadnos¢ zastosowania
konkretnego rozwigzania zalezy od lokalnych potrzeb i
uwarunkowan oraz przyjetej polityki parkingowej. Popularnymi
sposobami wyznaczania miejsc postojowych/parkingowych w pasie
drogowym sg zatoki postojowe z miejscami postojowymi
usytuowanymi w stosunku do jezdni: rownolegle, prostopadle lub
pod katem, a takze pasy postojowe wyznaczane wzdtuz lub na jezdni.
Dokumentem okreslajgcym lokalizowanie oraz wymiary stanowisk
postojowych w pasie drogowym jest Rozporzadzenie Ministra
Transportu i Gospodarki  Morskiej w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich
usytuowanie®.

%6 Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie - z dnia 2 marca 1999 r. (tj. Dz.U. z 2016 r., poz. 124)
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Rekomendacje:

= usytuowanie i forma elementdw wyposazenia ulicy powinny
by¢ ksztattowane w sposéb umozliwiajgcy parkowanie
wytgcznie w miejscach do tego wyznaczonych,
W szczegdélnosci powinny ogranicza¢ mozliwos¢ parkowania
w obrebie skrzyzowar i w poblizu przej$¢ dla pieszych,

® nalezy unika¢ sytuowania miejsc postojowych w
bezposrednim otoczeniu gtownych wej$¢ do budynkdéw
szkét badz gtdwnych wejsé na tereny szkot.

Zalecenia: N
= wsgsiedztwie B i C, dla wszystkich klas technicznych ulic, fot. 12. Brak jednoznacznego okreslenia sposobu parkowania. (Zrédio:
zaleca sie rezygnacje z wyznaczania miejsc parkingowych w BRG)

pasach drogowych jezeli nie miatyby by¢ one zlokalizowane
w bezposrednim sasiedztwie ustug,

= dla wszystkich klas technicznych ulic zaleca sig stosowanie
miejsc postojowych tylko bezpo$rednio przy jezdni, w
formie miejsc postojowych réwnolegtych do jezdni lub
wyznaczonych paséw postojowych.

fot. 13. Elementy wyposazenia ulicy powinny uniemozliwiac¢ parkowanie
w miejscach niedozwolonych. (Zrédto: BRG)
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4.6_. J_ezdnia

- Fog phmo—

rys. 14. Elementy ulicy - jezdnia. (Zrédto: BRG)

Jezdnia to w mysl ustawy o drogach publicznych?’ cze$¢ drogi
przeznaczona do ruchu pojazddw. Tradycyjnie jest ona
podstawowym elementem wyposazenia przekroju drogowego, choc
mozliwa jest realizacja ulicy bez jezdni (patrz rozdziat 4.10 -
rozwigzania wspotdzielone).

Wraz ze zmiang klasy technicznej ulicy oraz jej sasiedztwa jezdnia
moze petni¢ rozne funkdje. Jezdnie w ulicach o wyzszych klasach
technicznych petnig wiasciwie wytgcznie role transportows,
natomiast jezdnie w przestrzeni ulic o nizszych klasach petnig
rowniez inne funkcje: sg miejscami spotkan, przemieszczania sie
pieszych, czy nawet zabawy. Jezdnia ulicy o niskiej klasie technicznej
w sasiedztwie mieszkaniowym stuzy integracji ruchu pieszego,
rowerowego i uspokojonego ruchu innych pojazdow.

27 Ustawa o drogach publicznych z dnia 21 marca 1985 r. (tj. Dz.U. z 2018
r., poz. 2068)

L

fot. 14. Jezdnie w strefach zamieszkania mogq takze stuzyc jako miejsce
gier i zabaw (Zrédifo: https://twitter.com/spielstrassen)

fot. 15. Jezdnia w ulicy o wyzszej klasie technicznej spetnia przede
wszystkim role transportowq. (Zrédfo: BRG)
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Liczba jezdni w pasie drogowym ulicy jest jednym z jej kluczowych
parametrow, ktory nie tylko ksztattuje przepustowos¢ przekroju
ulicznego i mozliwos¢ obstugi terendw przylegajacych, ale ma bardzo
istotny wptyw na postrzeganie przestrzeni ulicy oraz komfort jej
niezmotoryzowanych uzytkownikéw. W zwigzku z powyzszym, w
ulicach objetych Gdanskim Standardem Ulicy Miejskiej - bez
wzgledu na klasg i typ sasiedztwa - nie nalezy realizowac
dodatkowych jezdni obstugujgcych - tzw. ,drog serwisowych”.

fot. 16. Dodatkowa jezdnia w pasie drogowym - tzw. droga serwisowa.

(Zrédfo: BRG)

Szerokosc jezdni wynika przede wszystkim z klasy technicznej ulicy i
liczby paséw ruchu. Dokfadne wymiary oraz mozliwosci ich zmiany

okresla Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi
publiczne i ich usytuowanie.

Wiele z powstatych na przestrzeni lat jezdni wymaga interwencji,
modernizacji i dostosowania ich parametréow do obecnie
obowigzujgcych standardow. Duzym wyzwaniem w tym procesie jest
takie ich przeksztatcanie, by mogty stuzy¢ wszystkim, nie tylko
zmotoryzowanym uzytkownikom (w szczegdlnosci w obszarach
zamieszkania).

Rekomendacje:

® w przekroju ulicznym nie nalezy realizowa¢ dodatkowych
jezdni obstugujgcych - tzw. ,drég serwisowych”,

® nalezy stosowal minimalne przewidziane prawem
szerokos$ci paséw ruchu, w celu zminimalizowania predkosci
poruszajgcych sie pojazddw i uspokojenia ruchu,

® szeroko$¢ pasa ruchu po ktérym majg poruszac sie
autobusy komunikacji miejskiej nie powinna by¢ mniejsza
niz 3 metry na odcinku prostym. Na odcinkach ktére
znajdujg sie na tuku, szeroko$¢ pasa ruchu powinna by¢
poszerzona (zgodnie z rozporzgdzeniem),

® najezdniach ulic poza podstawowym ukfadem
transportowym miasta nalezy stosowac elementy
uspokojenia i spowolnienia ruchu,

® nawierzchnia jezdni, bez wzgledu na klase ulicy i sgsiedztwo,
powinna umozliwia¢ wygodne i bezpieczne prowadzenie po
niej ruchu kotowego, w tym ruchu rowerowego,
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® nalezy stosowac zblizong niwelete dla wszystkich
elementdw przekroju poprzecznego ulicy - w tym jezdni,
chodnikéw, tras rowerowych oraz torowiska tramwajowego,
tak by razem postrzegane byty jako ptaszczyzna ,podtogi”
wnetrza krajobrazowego,

® podczas przebudowy istniejgcej drogi obstugujacej (tzw.
,drogi serwisowej") nalezy przewidzie¢ dodatkowy szpaler
drzew oraz chodnik przylegte do jej przebiegu.

4.6.1. Skrzyzowania

Zgodnie z przepisami’® skrzyzowanie jest to przeciecie Iub
potgczenie drog na jednym poziomie, zapewniajgce petng lub
czesciowg mozliwos¢ wyboru kierunku jazdy. Na obszarze miejskim
skrzyzowania petnig szczegdlng role, ktdra wykracza znaczgco poza
ich funkcje transportowg. Dobrze zaprojektowane - umozliwiajg
stworzenie przestrzeni publicznych  przyciggajacych  ludzi i
ozywiajgcych miasto, sg intuicyjne w uzytkowaniu i stanowig
urozmaicenie  przestrzeni  miejskiej.  Sposob  postrzegania
skrzyzowania w znacznym stopniu wynika ze sposobu w jaki
zagospodarowane jest jego otoczenie.

Przy projektowaniu skrzyzowan na terenie Gdanska nalezy sie
kierowac ponizszymi zasadami:

%8 Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie - z dnia 2 marca 1999r. (fj. Dz.U. 2 2016 r., poz. 124)

Forma skrzyzowania powinna by¢ maksymalnie zwarta.

Rozlegte skrzyzowania, w szczegdlnosci w formie wysp centralnych i
duzych rond, sg niekorzystne z punktu widzenia prowadzenia ciggdw
pieszych i rowerowych. Negatywnie wptywajg na dostepnoscC i
integracje przystankéw transportu zbiorowego. Nalezy dazy¢ do
ograniczenia ich stosowania na obszarze catego miasta.

¢
i 4
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fot. 17. Rozlegte skrzyzowania nie sq przyjazne dla pieszych. (Zrédto: BRG)
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Zastosowane rozwigzania powinny by¢ analizowane jako element
Szerszego systemu transportowego.

Przyjmowanie technicznych,  funkconalnych i
estetycznych na poszczegoélnych skrzyzowaniach w oderwaniu od
szerszej analizy uwarunkowan i lokalizacji skrzyzowania w sieci
transportowej (ciggdw pieszych, transportu zbiorowego, powigzan
rowerowych itd.) jest niewtasciwe. Wszystkie elementy powinny
zostac przeanalizowane w kontekscie spojnosci i integralnosci catej
sieci transportowej.

rozwigzan

Na skrzyzowaniach, przez ktore przejezdzajg, bgdz majg przejezdzac
autobusy komunikacji miejskiej, w relacjach skretnych, zaleca sie
stosowanie promienitukéw nie mniejszych niz 12 metrow. Przy czym
dopuszcza sie, aby czesc jezdni na tuku zostata wykonana w formie
zabruku. Zastosowanie rond o parametrach pozwalajgcych na
zawrocenie autobusu, zwieksza elastycznosc ksztattowania tras linii.

Przyjmowane programy sygnalizacji Swietlnej powinny uwzgledniac
potrzeby wszystkich uzytkownikow.

Podczas projektowania nalezy zwrdciC szczegdlng uwage na
potrzeby pieszych i rowerzystow, dla ktérych przyjmuje sie
odpowiednio dobrang infrastrukture. W obszarze skrzyzowan
niewskazane jest stosowanie sygnalizacji Swietlnej ,dwuetapowej’,

29 Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie - z dnia 2 marca 1999 r. (Dz.U. Nr 43, poz. 430)

ktora znaczaco utrudnia proces przekraczania ulicy, badz
stosowanie przyciskow wzbudzajgcych sygnalizacje dla pieszych.

Przestrzern publiczna w obrebie skrzyzowan powinna byc
wyeksponowana.

Skrzyzowania sg punktami weztowymi, w ktorych nastepuje
koncentracja roznych uczestnikow ruchu. To witasnie takie miejsca
uznawane s3 za najbardziej wartosciowe z punktu widzenia
zagospodarowania  przestrzeni. W zwigzku z  powyzszym
skrzyzowania powinny stanowi¢ tzw. punkty charakterystyczne w
miescie, urozmaicone akcentami architektonicznymi,
charakteryzujgce sie wysokg jakoscig nawierzchni, z dodatkowym
zagospodarowaniem zielenig i ewentualnie matg architektura.

Nowe i modernizowane skrzyzowania nie mogg tworzy¢ ,efektu
bariery”.

Nalezy dazy¢ do stosowania takich rozwigzan technicznych i
funkcjonalnych, ktére w sposob maksymalny zniwelujg negatywny
efekt przestrzenny - dotyczy to w szczegolnosci ulic gtownych (G) i
zbiorczych (Z), o duzym natezeniu ruchu kotowego. Rozwigzania
modelowe, rekomendowane przez Gdanski Standard Ulicy Miejskiej,
wymaga¢ mogg zastosowania odstepstw od obowigzujgcych
przepiséw?’, zaréwno przy realizacji nowych inwestycji, jak i
remontach istniejgcej infrastruktury.
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Rekomendacje:

® nie nalezy stosowac nowych skrzyzowarn w formie wyspy '
centralnej na obszarze sgsiedztwa A i B oraz duzych rond o
Srednicy wyspy $rodkowej wigkszej niz 28m na obszarze
sgsiedztwa A i 50m na obszarze sasiedztwa B,

® wsgsiedztwie A nie nalezy stosowac rozwigzan typu
.bypass” przy skrzyzowaniach z ruchem okreznym,

® nalezy ograniczal - w sgsiedztwie A i B - stosowanie
dodatkowych pasdw na skrzyzowaniu dla pojazdéw
skrecajgcych w lewo lub w prawo,

® nalezy stosowa¢ minimalne dopuszczone prawem
promienie tukdw na skrzyzowaniach,

® prowadzenie ciggéw pieszych oraz przejs¢ dla pieszych w , 5 R b O N SR o s
obrebie skrzyzowania, nie powinno powodowac fot. 18. Nowe skrzyzowania nie powinny tworzy¢ ,efektu bariery”
nadmiernego odginania toru ruchu pieszych. (Zrédto: BRG)

TTTTID 4
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4.6.2. Przejscia dla pieszych

Wprowadzeniu priorytetu ruchu pieszego musi towarzyszyc
zapewnienie bezpieczenstwa niechronionym uzytkownikom ulic.
Udziat pieszych w wykonywanych codziennie podrdzach zalezy m.in.
od ich poczucia bezpieczenstwa w bezposrednim sgsiedztwie aut.
Newralgicznym miejscem sg przejscia dla pieszych, ktorych
organizacja powinna zapewniac¢ bezpieczenstwo i komfort wszystkim
uzytkownikom.

Zgodnie z GSUM podstawowg formg przejscia dla pieszych jest
przejscie w poziomie ulicy. Inne rozwigzania mogg by¢ stosowane
jedynie w wyjgtkowych sytuacjach (np. ze wzgledu na uksztattowanie
terenu), co wymaga odpowiedniego uzasadnienia na etapie Studium
Programowo Przestrzennego Ulicy (SPPU).

Projektowane (w ramach nowej lub przebudowywanej ulicy)
przejscie dla pieszych musi uwzglednia¢ docelowg organizacje ruchu
oraz charakter otaczajgcego zagospodarowania terenu. W zwigzku z
powyzszym niezbedne jest przeanalizowanie®® oznakowania,
zasadnosci  zastosowanie sygnalizacji  Swietlnej dedykowane;
pieszym i innych, dodatkowych elementéw wyposazenia, a takze
diugosci przejscia dla pieszych i czasu potrzebnego na jego
pokonanie oraz osSwietlenia przejscia.

Zarowno pionowe, jak i poziome oznakowanie jest najwazniejszym
elementem informujgcym uczestnikdw ruchu o przejsciu. Niemniej

30 Na podstawie: ,Guide for Improving Pedestrian Safety at Uncontrolled
Crossing Locations”, L. Blackburn, C. Zegeer, K. Brookshire, The University
of North Carolina at Chapel Hill, 2017

fot. 19. Czas potrzebny na pokonanie przejscia dla pieszych jest istotnym
czynnikiem wplywajqcym na ocene jakosSci zastosowanego rozwiqzania.
(Zrédifo: BRG)

jednak petne oznakowanie nie zawsze jest wymagane, a niektore
przestrzenie (np. historyczne) wymagajg wrecz rezygnadji z
klasycznej ,zebry".

Na ulicach lokalnych (L) i dojazdowych (D), jesli to mozliwe, nalezy
rezygnowac ze stosowania sygnalizagji Swietlnej dedykowanej
pieszym w sgsiedztwie przejs¢ dla pieszych nie zlokalizowanych w
obrebie skrzyzowania. Dotychczasowe doswiadczenia®' pokazuja, ze

3'm. in. z rezygnacja z sygnalizacji w ciggu ul. Czyzewskiego w Gdarisku
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taka rezygnacja nie zwieksza zagrozenia dla pieszych i moze
poprawiac ptynnos¢ ruchu.

Nalezy przeanalizowaC zasadnos¢ zastosowania dodatkowych
elementdw wyposazenia przejscia, takich jak: wyspy dzielgce,
wyniesione przejscia, tzw. antyzatoki, obnizone krawezniki przy
przejsciu, aktywne przyciski wzbudzajgce sygnalizacje dla pieszych
itp. Ponadto szczegdlng uwage nalezy zwrdci¢ na doswietlenie
przejscia i jego okolicy tak, aby po zmroku, zblizajgcy sie do niego,
badz znajdujgcy sie na nim pieszy byt dobrze widoczny dla kierowcy,
a kierowca nie byt rozpraszany przez Swiatto zle ustawionych lamp
ulicznych.

Analizie powinny podlegac takze Informacje wizualne oraz inne
elementy mogace odwroci¢ uwage kierowcy w rejonie przejscia,
szczegblnie w obrebie przebudowywanych ulic. Zasady i warunki
sytuowania m.in. tablic i urzagdzen reklamowych w Gdansku reguluje
tzw. uchwata krajobrazowa®

Aby odpowiednio okreslic niezbedne i pozadane wyposazenie
przejScia dla pieszych nalezy przeanalizowac ponizsze aspekty
determinujgce charakter przejscia:

* natezenie ruchu pieszego, w tym  chwilowego
maksymalnego natezenia spowodowanego sasiedztwem
przystanku transportu zbiorowego lub szkoty,

32 Uchwata Nr XLVIII/1465/18 Rady Miasta Gdanska z dnia 22 lutego 2018
r. w sprawie ustalenia zasad i warunkéw sytuowania obiektéw matej
architektury, tablic reklamowych i urzadzen reklamowych oraz ogrodzen,

» zachowanie pieszych w obszarze przejs¢ dla pieszych -
przechodzenie ,na skos”, zmiany kierunku ruchu itp.,

» zachowanie kierowcow pojazddw w sgsiedztwie przejscia dla
pieszych,

» widocznos¢,

« gtowne atraktory ruchu pieszego w najblizszym sasiedztwie
przejscia.

Czes¢ z powyzszych punktow dotyczy wytgcznie istniejgcych przejsé,
ktore bedg podlegaty przebudowom zgodnie z Gdanskim
Standardem Ulicy Miejskiej. W stosunku do projektowanych przejs¢
nalezy przeprowadzi¢ analizy modelowe przewidujgce w
szczegoblnosci natezenie ruchu, widocznosc oraz gtowne atraktory w
sgsiedztwie przejscia.

Rekomendacje:

® w sgsiedztwach typu A i B przejécia nalezy wyznaczac w
odlegtosci nie wiekszej niz 300 m od siebie,

® nalezy dazy¢ do tworzenia przej$¢ dla pieszych przez
wszystkie wloty skrzyzowania,

® rejon wyznaczonych przej$¢ dla pieszych nalezy
projektowac w taki sposéb, aby zapewni¢ maksimum
komfortu i bezpieczenstwa pieszym uwzgledniajgc
jednoczesnie charakter otoczenia,

ich gabarytow, standardow jakosciowych oraz rodzajow materiatow
budowlanych, z jakich mogg by¢ wykonane, na terenie Miasta Gdansk (Dz.U.
Woj. Pom. z dnia 19 marca 2018 r., Poz. 1034)
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® wyposazenie i oznakowanie przej$¢ nalezy dobierad tak,
aby zapewni¢ maksimum komfortu i bezpieczenstwa

pieszych.

Zalecenia:

= zaleca sie ograniczanie wyznaczania przej$¢ na ulicach
klasy lokalnej (L) i dojazdowej (D) i umozliwienie ich
przekraczania w dowolnym miejscu,

fot. 20. W sgsiedztwach typu A i B przejscia nalezy wyznaczac w odlegfosci

nie wiekszej niz 300m od siebie. (Zrédfo: BRG)

4.6.3. Uspokojenie ruchu

Jednym z podstawowych czynnikdw wptywajagcym na liczbe
wypadkow drogowych oraz ich skutki jest predkos¢ jazdy oraz
roznica predkosci poszczegdlnych uczestnikow ruchu. Jak pokazujg
statystki wypadkow w raportach publikowanych przez Krajowg Rade
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego wypadki na obszarze
zabudowanym stanowig ponad 70% wszystkich odnotowywanych na
terenie kraju, a ponad 30% z tej grupy jest spowodowana nadmierng
predkoscig. W zwigzku z powyzszym niezbedne jest odpowiednie
zarzgdzanie predkoscig ruchu poszczegolnych uzytkownikow ulic w
miescie.

Wymuszenie obnizenia predkosci uczestnikdw ruchu ulicznego
wymaga wprowadzenia fizycznych i organizacyjnych metod
uspokajania ruchu. Przyktadem zastosowania organizacyjnego
uspokajania  ruchu  jest  wyznaczenie  stref  predkosci
odpowiadajacych klasie technicznej i funkcji danej ulicy w uktadzie
transportowym miasta. Na obszarach miejskich wyrdzni¢ nalezy
m.in.: strefy zamieszkania (ograniczenie do 20km/h), strefy ,tempo
30" (organicznie do 30km/h), obszar zabudowany (ograniczenie do
50km/h) oraz w wyjgtkowych i uzasadnionych przypadkach
podwyzszenie predkosci do 70km/h (w Gdansku: odcinki na al.
Zwyciestwa i al. Grunwaldzkiej). Na drogach tranzytowych wyzszych
klas technicznych, fizycznie odseparowanych od reszty obszaru
zabudowanego dopuszcza sie odcinkowe podwyzszenie predkosci.

Ulice sg przestrzeniami publicznymi, gdzie zaspokajane sg potrzeby
mieszkancow np. w zakresie nawigzywania kontaktow spotecznych,
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Cco ma istotny wptyw na jakos¢ zycia w miescie. Ta funkcja ulicy
wymaga zastosowania odpowiednich srodkow uspokojenia ruchu,
w szczegolnosci na ulicach lokalnych i dojazdowych, obstugujgcych
obszary zabudowy mieszkaniowej. W tym celu nalezy wyznaczac
strefy ~ zamieszkania  charakteryzujgce  sie  najwiekszym
uprzywilejowaniem ruchu pieszego wobec ruchu pojazdow. Majg
one zastosowanie na obszarach zabudowy mieszkaniowe),
obszarach rewitalizacji lub tez ulicach handlowych. Zaleca sie
rezygnacje  z  klasycznego  podziatu  ulicy na  jezdnie
i chodnik, i wprowadzanie rozwigzan jednoprzestrzennych z torem
ruchu pojazddw meandrujgcym miedzy elementami  matej
architektury oraz zieleni (patrz rozdz. 49.). W przypadku
pozostawienia podziatu na jezdnie i chodnik nalezy stosowac azyle
dla pieszych, szykany spowalniajgce ruch oraz inne dostepne
rozwigzania majace na celu uprzywilejowanie ruchu pieszych wobec
ruchu pojazdéw.

Na obszarach statego przeplatania ruchu pieszego oraz
samochodowego (z wytgczeniem ulic obstugujacych ruch miedzy
dzielnicowy) nalezy wprowadzac strefy ,tempo 30”. Na ich obszarze
zaleca sie stosowanie skrzyzowan rownorzednych, wyniesionych
tarcz skrzyzowan, mini rond, azyléw dla pieszych oraz innych
elementéw  infrastruktury  utatwiajgcych  poruszanie  sie
niechronionych uzytkownikow ulic. Zaleca sie zachowanie ciggtosci
chodnika (zaréwno w formie nawierzchni jak i niwelecie) w miejscu
przeciecia ze zjazdami badz ulica.

Na obszarach o szczegdlnie duzym natezeniu ruchu pieszego (w
szczegdlnosci na obszarze historycznego Srédmiescia) zaleca sie

czesciowe badz catkowite wytgczenia odcinkéw ulic z ruchu
samochodowego, dopuszcza sie jednoczesnie wylgczenie z tego
zakazu, pojazddw transportu zbiorowego. W takim wypadku wjazd
na zamkniety odcinek ulicy powinien posiada¢ odpowiednie fizyczne
zabezpieczenia uniemozliwiajgce przejazd pojazdom do tego nie
uprawnionym (stupki state, stupki chowane w nawierzchni,
rozwigzania matej architektury).

1
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fot. 21. Wyniesiona tarcza skrzyzowania (Zrédfo: BRG)

43



4.7. Przewody Infrastruktury technicznej

rys.15. Elementy ulicy - przewody infrastruktury technicznej
(Zrédio: BRG)

Linie przesytowe infrastruktury podziemnej w Gdansku prowadzone
sg w wiekszosci przypadkow pod chodnikami. Czesto jednak, m.in.
z powodu braku miejsca, realizowane byty réwniez pod jezdniami.
W mieScie - przy gestej zabudowie, waskich ulicach oraz przy
koniecznosci  zachowania niezbednych odlegtosci  pomiedzy
poszczegdlnymi przewodami - brakuje miejsca na przeprowadzenie
wszystkich  linii  przesytowych. Z  powoddw  estetycznych
I bezpieczenstwa stopniowo odchodzi sie w przestrzeniach ulic od
prowadzenia instalacji w formie napowietrznej. Prowadzenie ich pod
jezdnig jest niekorzystne, poniewaz powoduje wytgczenie jej z ruchu
w czasie budowy infrastruktury, studzienki wymagajg dodatkowych

33 par. 140 ust. 8 rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie

34par. 106 ust. 4 rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie: ,Na drodze klasy Z i drogach

zabezpieczen i remontdw, a usuwanie awarii czesto wigze sie
z koniecznoscig  rozbiorki  nawierzchni.  Dlatego  zgodnie
z przepisami® nowa infrastruktura podziemna nie powinna byc¢
sytuowana pod jezdnig istniejacy, jak i docelowg, a ewentualne
umieszczanie przewodow w ten sposob, w przypadku miejsca w
pasie drogowym dopuszczone jest w drogach klasy L i D.
Odwodnienie ulicy nalezy realizowac¢ w ramach zieleni przyulicznej
(patrz rozdz. 4.3.), ale w szczegdinych przypadkach®* przewody
kanalizacji deszczowej mogg by¢ prowadzone takze pod
powierzchnig pasa jezdnego.

Najwygodniejszym sposobem budowy nowych sieci uzbrojenia
podziemnego i przebudowy sieci juz istniejgcych jest umieszczenie
ich w tzw. przetazowych tunelach wieloprzewodowych. Zaletami
takiego rozwigzania jest umieszczenie w budowli zajmujgce;
stosunkowo nieduzg przestrzen prawie wszystkich przewodow (gdy
warunki na to pozwolg to takze kanalizagji grawitacyjnej). Tunel
wieloprzewodowy przetazowy umozliwia nieustanng kontrole
umieszczonych tam przewodow, w razie potrzeby ich naprawe lub
wymiane, bez koniecznosci rozbierania nawierzchni. Ponadto gdy
zaprojektowano go z przestrzenig zapasowg, W razie potrzeby
mozna w nim zamontowac¢ dodatkowe przewody. Wymiary kanatow

nizszych klas oraz na przebudowywanym albo remontowanym odcinku
drogi klasy GP lub G na terenie zabudowy dopuszcza sie usytuowanie
kolektora kanalizacji deszczowe] pod jezdnig. Studzienki rewizyjne,
0 ktérych mowa w ust. 7, powinny by¢ usytuowane w miejscu najmniej
narazonym na dziatanie kot pojazdéw”
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umozliwiajg w ramach dostepnej szerokosci ulicy
wygospodarowanie dodatkowego pasa zieleni z drzewami.

Gdanski  Standard Ulicy Miejskiej zaktada, ze przy budowie
i przebudowie ulic nalezy dazy¢ do lokalizowania liniowych
elementéw infrastruktury podziemnej w wieloprzewodowych
kanatach infrastruktury.

W uzasadnionych przypadkach, wymagajgcych odstgpienia od
umieszczenia sieci w kanale, konieczne jest wykonanie w ramach
Koncepcji  Programowo-Przestrzennej ulicy (KPP)  koncepdji
rozmieszczenia wszystkich przewidywanych sieci na danym odcinku
ulicy oraz wskazanie niezbednych poszerzen minimalnych
szerokosci  chodnikdw lub drég rowerowych. Dopuszcza sie
lokalizacje podziemnych elementow infrastruktury pod pasami
zieleni jedynie, kiedy nie wykluczajg one nasadzen drzew, lub kiedy
takie nasadzenia nie sg mozliwe z innych wzgledow.

Koncepcja rozmieszczenia sieci wymaga ustalen z poszczegolnymi
gestorami, a finalna, odebrana przez GZDiZ wersja KPP powinna
stanowi¢ podstawe do sporzadzenia projektow technicznych dla
poszczegdlnych zadan - m.in. zwigzanych z realizacjg infrastruktury.
W przekrojach modelowych kanaty infrastruktury wskazano jako
elementy podziemne o szerokosci 3,0 m - zgodnie z przyktadem
wskazanym na rys.18. Docelowo jednak ich wymiary bedg
uzaleznione od indywidualnych uwarunkowan.

Przyjmuje sie, ze z zasady kanaty, tak jak ulice, powinny by¢
publiczne. Nie wyklucza sie jednak, ze wypracowane zostang inne
zasady ich uzytkowania, np. przewidujgce optaty na rzecz ich
utrzymania lub zarzgdzanie nimi przez inny podmiot.

se
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rys. 16. Minimalna
szerokosc przestrzeni dla
przewodow infrastruktury
przy lokalizacji wszystkich
przewodow po jednej
stronie jezdni. (Zrédho:
BRG)

rys. 17. Minimalna
szerokosc przestrzeni dla
infrastruktury przy
lokalizacji przewodow po
obu stronach jezdni.
(Zrédo: BRG)
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rys. 18. Szerokosc przyktadowego
251 250 s tunelu przetazowego
7777777777777, wieloprzewodowego. (Zrédto: BRG)
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Oprocz podziemnych instalacji, istotnymi elementami infrastruktury
technicznej sg wszystkie jej czesci instalowane na powierzchni, takie
jak szafki rozdzielcze, skrzynki zaworowe itp. Bezsprzeczna obecnie
jest potrzeba ich ujednolicenia i doprecyzowania dopuszczalnych
miejsc ich lokalizacji. Forma i wymiary tych elementow sg jednak
uzaleznione od poszczegdlnych  technologii i wymogow
technicznych, co znacznie utrudnia wszelkg ich standaryzacje.
W zwigzku z tym, do czasu wypracowania jednego wspolnego
katalogu dopuszczalnych form, nalezy przyja¢, ze sg to elementy
wymagajgce maskowania. Moze to byC realizowane poprzez
zastosowanie odpowiednio dobranej zieleni, jak i z zastosowaniem
dedykowanych maskownic np. powigzanych z elementami
tradycyjnie wystepujgcych w ulicach obiektéw matej architektury.
Istotne jest, by przyjety sposéb maskowania nie ograniczat
nadmiernie funkcjonalnosci elementu i nie utrudniat podejmowania
koniecznych czynnosci eksploatacyjnych, naprawczych itp.

Wazne jest tez, by takich obiektow nie lokalizowa¢ w pasach ruchu
pieszych chodnika (PRP), ani w sposob blokujgcy dojscia do terendw
przylegajgcych do ulic, witryn sklepowych czy ekspozycji obiektow
zabytkowych iistotnych w przestrzeni publicznej jak np. pomniki.

Rekomendacje:

® przy projektowaniu nowych ulic i przebudowie istniejgcych
nalezy dazy¢ do lokalizowania podziemnej infrastruktury
technicznej w wieloprzewodowych kanatach infrastruktury,

® |okalizacja podziemnej infrastruktury poza
wieloprzewodowym kanatem wymaga sporzgdzenia
szczegOtowej koncepcji rozmieszczenia wszystkich sieci
wigzgcej dla poszczegblnych inwestordw,

® naziemne elementy infrastruktury technicznej nalezy
lokalizowac tak, aby nie przestaniaty obiektéw zabytkowych,
witryn sklepowych i istotnych obiektéw jak np. pomniki oraz
nie blokowaty dojs¢ i zjazddw,

® naziemne elementy infrastruktury technicznej nie zwigzane
z funkcjonowaniem ulic (inne niz np. latarnie, sterowanie
sygnalizacjq itp.) nalezy realizowa¢: wbudowane w Sciane
budynku, zlokalizowane przy $cianach budynkéw, z
zastosowaniem ich maskowania zieleniag (zachowujac
dostep) lub w powigzaniu z obiektami matej architektury.
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4.8. Przeplatanie elementéw ulic

Przeplatanie sie elementow ulic dotyczy gtéwnie elementéw nie
stuzacych bezposrednio przemieszczaniu sie  pieszych, badz
pojazddw: zieleni i retencji, paséw technicznych (PT) i aktywnosci
stacjonarnej chodnika (PAS) (patrz rozdz. 4.1) oraz miejsc
postojowych w pasie drogowym. W zaleznosci od lokalnych
uwarunkowan i potrzeb mozliwe sg rézne konfiguracje: przeplatanie
miejsc postojowych z zielenig, zieleni z PT li PAS, bgdz wszystkich tych
elementow.

Potrzebe przeplatania elementow ulicy mogg powodowac takze
zmiany szerokosSci jezdni w miejscach wystepowania zatok
autobusowych, badz dodatkowych pasow dla relacji skretnych, albo
tez wyposazenie ulicy zwigzane z przejsciami dla pieszych, czy
uspokojeniem ruchu.

Przy rezygnacji z ciggtosci badz ograniczeniu szerokosci elementow
ulicy zastosowanie majg priorytety strategiczne (patrz rozdz. 5.3.2.) i
wynikajgce z nich rekomendacje wskazane ponize.

Rekomendacje:

® rozwigzania zaktadajgce przeplatanie sie elementéw ulic
powinny zachowywac co najmniej 3 metrowg szerokosc i
ciggtos¢ pasa zieleni i retencji. Przerwanie ciggtosci pasa
zieleni i retencji dopuszcza sie w ulicach zlokalizowanych w
sgsiedztwie C, z zachowaniem zasady, ze przerwa nie moze
by¢ dtuzsza niz krétszy z sasiadujgcych odcinkdw pasa
zieleni i retencji.

PAS
PRP
PAS/PT
zielen i retencja
miejsca postojowe
jezdnia

rys. 19. Ulica lokalna (L) w sgsiedztwie A - przeplatanie sie miejsc
postojowych z pasem zieleni i retencji oraz PAS i PT (Zrédio: BRG)
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PRP
PAS/PT

T zielen i retencja
\ miejsca postojowe

jezdnia

rys. 20. Ulica lokalna (L) w sgsiedztwie B - przeplatanie Sie miejsc
postojowych z pasem zieleni i retencji oraz PAS i PT. (Zrédto: BRG)
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PRP
PAS/PT
miejsca postojowe
zieler i retencja
jezdnia

PRP
PAS/PT

zielen i retencja
miejsca postojowe
infrastruktura rowerowa
jezdnia

rys. 21. Ulica lokalna (L) w sgsiedztwie C - przeplatanie sie miejsc rys. 23. Ulica zbiorcza (7) w sqsiedztwie B ~ przeplatanie sie miejsc
postojowych z pasem zieleni i retencji oraz PAS i PT. (Zrédfo: BRG) postojowych z pasem zieleni i retencji oraz PAS i PT. (Zrodfo: BRG)

zielen i retencja
miejsca postojowe
infrastruktura rowerowa
jezdnia

PAS
PRP PRP
PAS/PT PAS/PT

miejsca postojowe
zielen i retencja
infrastruktura rowerowa
jezdnia

rys. 22. Ulica zbiorcza (Z) w sqgsiedztwie A - przeplatanie sie migjsc rys. 24. Ulica zbiorcza (Z2) w sqgsiedztwie C - przeplatanie sie migjsc
postojowych z pasem zieleni i retencji oraz PAS i PT. (Zrédfo: BRG) postojowych z pasem zieleni i retencji oraz PAS i PT. (Zrédfo: BRG)
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4.9. Rozwigzania wspotdzielone

W zatozeniu, przestrzen wspotdzielona (ang. shared space) niweluje
widoczne granice miedzy jezdnig, drogg dla rowerdw i chodnikiem,
przeznaczajgc catg dostepng szeroko$¢ pasa drogowego na
potrzeby wszystkich uzytkownikow. Rozwigzanie takie zakfada
uspokojenie  ruchu  poprzez  zastosowanie  elementow
architektonicznych fizycznie wymuszajgcych ograniczenie predkosci
I meandrowanie toru jazdy pojazddéw. Takie rozwigzanie ma na celu
przede wszystkim zwiekszenie bezpieczenstwa i komfortu
szczegolnie niezmotoryzowanych uczestnikow ruchu.

Charakter przestrzeni wspotdzielonych nie jest zdeterminowany,
dlatego mozna je stosowac zaréwno w osiedlowych uliczkach, jak
I w centralnych czesSciach miasta. W kazdym przypadku nowy uktad
petni¢ moze odmienne funkcje, dlatego w projektowaniu nalezy
kazdorazowo uwzgledni¢ wszystkie Iokalne uwarunkowania.
Niezaleznie od sgsiedztwa, przestrzenie wspotdzielone powinny
cechowal sie wysoka jakoscig zastosowanych rozwigzan oraz
uzytych materiatow. Gtowne zasady towarzyszgce kreowaniu
przestrzeni wspotdzielonych to:

e wyrazne zaznaczenie Wwjazdu i wyjazdu ze stref
wspotdzielonych - zawezanie lub wynoszenie jezdni do
poziomu chodnika itp.,

e minimalizacja  stosowania  oznakowania  pionowego
I poziomego (za wyjatkiem oznakowania miejsc postojowych)
oraz sygnalizacji Swietlnej,

e zrownanie poziomow jezdni i chodnika oraz wykorzystanie
tego samego materiatu (lub kompozycji materiatdw) na catej
szerokosci pasa drogowego,

» zastosowanie fizycznych elementow spowalniania ruchu
(meandrowanie jezdni, wykorzystanie urzadzonej zieleni
niskiej oraz wysokiej, progi zwalniajgce, fragmenty czesci
jezdnej z wykorzystaniem przewezenia w przypadku ruchu
w obu kierunkach),

* wyposazenie ulicy w state elementy matej architektury oraz
przestrzenie pod np. ogrodki gastronomiczne.

W zwigzku z koniecznoscig pogodzenia potrzeb rdznych
uzytkownikow ulicy, przestrzenie wspotdzielone - bez wyraznego
podziatu funkcjonalnego - w pordownaniu z rozwigzaniami
tradycyjnymi, wymagajg wiekszego naktadu pracy projektowej, ktéra
powinna uwzgledniaC odpowiednio zaplanowang partycypacje
spoteczng. Zaleca sie, aby w proces projektowy zaangazowani byli
uzytkownicy rozpatrywanej przestrzeni (patrz rozdz. 5.6.).

Rekomendacje:

" rozwigzania wspdtdzielone w sgsiedztwie A powinny
przeznaczac jak najwiecej miejsca pieszym, umozliwiajgc
lokowanie ogrédkdw gastronomicznych i innych urzadzen
utatwiajgcych kontakty miedzyludzkie. W takich
przestrzeniach nalezy minimalizowa¢ dostepno$¢ dla
poruszajacych sie i parkujgcych samochodéw,

" rozwigzania wspdétdzielone w sgsiedztwie B w pierwszej
kolejnosci powinny stuzy¢ zaspokojeniu potrzeb lokalnej
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spotecznosci, stanowigc przyjazng przestrzen spotkan
sgsiedzkich, zapewniajgca bezpieczenstwo niechronionych
uzytkownikéw drogi. W zwigzku z powyzszym powierzchnie
przeznaczone na parkowanie powinny zabezpieczac jedynie
niezbedng liczbe miejsc do parkowania.

Zalecenia:

= dlaulicklas LiD, przy pasach drogowych wezszych niz 10
m, na etapie SPPU zaleca sie wariantowe przeanalizowanie
mozliwosci ich realizacji w formie przestrzeni
wspétdzielone).

fot. 22. Przestrzeri wspétdzielona - ul. Battycka w Gdarisku. (Zrédto: BRG)
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fot. 23. Przestrzen wspétdzielona z trasq tramwajowq. (Zrédto: BRG)

rys. 25. przyktadowa przestrzeri wspotdzielona - ulica szerokosci 12m
w sgsiedztwie typu A. (Zrédto: BRG)
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rys. 26. e/emz'n}} ulicy poza pasem drogowym. (Zrédto: BRG)

Istotng kwestig przy zagospodarowaniu wnetrz krajobrazowych ulic
w miastach, jest sposOb  urzadzenia  czeSci  przestrzeni
zlokalizowanych miedzy tzw. pasem drogowym, a krawedzig
zabudowy lub innym elementem ograniczajgcym wnetrze. Obszar
ten czesto jest czesScig nieruchomosci prywatnej, czasami
udostepnionej do publicznego korzystania w ramach przestrzeni
ulicy. Lokalizowanie w tej przestrzeni miejsc postojowych, garazy,
drog wewnetrznych iciggéw pieszo-jezdnych lub  placow
manewrowych, wptywa na proporcje wnetrza krajobrazowego ulicy
jak i na ogdlnie postrzegang jego jakos¢. Podobnie jest w przypadku
organizacji tzw. przedogrodkéw iinnych sposobow uzytkowania,
oddzielanych od ulicy wyzszym niz okoto metrowej wysokosci
ogrodzeniem. Destrukcyjnie na jakos¢ przestrzeni ulicy moze
wptywac rowniez réznica niwelet nawierzchni miedzy elementami
pasa drogowego i przestrzeni poza jego granicami. W szczegdlnosci
dotyczy to réznic w wysokosci usytuowania miedzy chodnikiem
w ulicy, a wejsciami do budynkdw tworzacych pierzeje tej ulicy
i prowadzacych do nich dojsciami.

fot. 24. Droga wewnetrzna i miejsca parkingowe zlokalizowane miedzy
granicq pasa drogowego, a pierzejq zabudowy. (Zrédto: BRG)

fot. 25. Roznica oz/omé /edzy chodnikiem, a WejC/' do buhk&.
(Zrédifo: BRG)
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Rekomendacje:

w sgsiedztwie typu A oraz B, gdy zabudowa jest realizowana
jako bezposrednia krawedz wnetrza krajobrazowego ulicy,
nie nalezy lokalizowac garazy w parterach budynkéw od
strony ulic publicznych oraz ogélnodostepnych przestrzeni
publicznych, np. ciggdw pieszych i placéw, z wytgczeniem
zjazddw do garazy,

w sgsiedztwie typu A wejscia do lokali ustugowych

w budynkach od strony ulic powinny by¢ umieszczone na
rzednej zblizonej do poziomu chodnikdw (z wyjagtkiem ulic
gdzie wystepuje historyczne uzasadnienie przedprozy),

w sgsiedztwie typu A i B nie nalezy lokalizowac drdog
wewnetrznych, placéw manewrowych, naziemnych i
nadziemnych miejsc do parkowania samochoddw, w tym
garazy kubaturowych, pomiedzy liniami rozgraniczajgcymi
ulic publicznych, a budynkami przy nich lokalizowanymi,

w sgsiedztwie typu C lokalizacja drég wewnetrznych, placéw
manewrowych, naziemnych i nadziemnych miejsc do
parkowania samochoddw, w tym garazy kubaturowych,

w pasach terendw przylegajgcych do linii rozgraniczajgcych
ulic publicznych, wymaga odseparowania ich elementami
stanowigcymi $ciane wnetrza krajobrazowego np. zwartg
zielenig wysoka.

Zalecenia:

" w sgsiedztwie typu A i B zaleca sie minimalizacje
zréznicowania poziomow przy projektowaniu
zagospodarowania paséw terendw przylegajacych do linii
rozgraniczajgcych ulic.

fot. 26. Wejscia do lokali ustugowych w budynkach od strony ulic
umieszczone na rzednej zblizonej do poziomu chodnikéw. (Zrédto: BRG)
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5. WDROZENIE GSUM

Gdanski Standard Ulicy Miejskiej ma konstrukcje modutows. Jego
podstawowa czeSC - niniejsze opracowanie - zawiera zasady
projektowania, standardy, rekomendacje i zalecenia dla
poszczegdlnych elementéw ulic oraz opis procesu projektowania
ulic. W tresci przywotywane sg tez opracowania i standardy
regulujgce  szczegétowe kwestie techniczne poszczegdlnych
elementéw ulic. Dokumenty te, przyjmowane oddzielnymi
zarzgdzeniami, bgdz uchwatami, pozostajg w mocy. Ich liczba i tres¢
moze sie w zwigzku z tym zmienia¢. Aneksami do niniejszego
opracowania sg: mapa wskazujgca podziat miasta na poszczegdlne
typy sgsiedztwa (patrz rozdz. 3.2) oraz zestaw trzydziestu przekrojow
modelowych (patrz rozdz. 3.4). CatosC opisana powyzej sktada sie na
Gdanski Standard Ulicy Miejskiej.

Projekt realizacji kazdej inwestycji, obejmujacy wszystkie dziatania
zwigzane z jej realizacjg, sktada sie z szesciu faz:

* inicjowanie projektu,

* programowanie projektu,
* przygotowanie projektu,
* realizadja projektu,

» zakonczenie projektu,

» zamkniecie projektu.

Proces projektowania ulicy zgodnie z Gdanskim Standardem Ulicy
Miejskiej zachowuje powyzszy podziat, dodajgc nowe elementy do
poszczegdlnych faz:

*  wybor przekroju modelowego - w fazie programowania
projektu (patrz rozdz. 5.2),

» sporzadzenie wytycznych do Koncepcji Programowo
Przestrzennej ulicy (KPP) w ramach prac nad miejscowym
planem zagospodarowania przestrzennego (patrz rozdz. 5.1)
lub - w fazie programowania projektu - sporzgdzenie
Studium programowo-przestrzennego ulicy (SPPU) (patrz
rozdz. 5.3), zakonczonego wytycznymi do Koncepdji
Programowo Przestrzennej ulicy (KPP) ulicy,

» sporzadzenie Koncepcji Programowo Przestrzennej ulicy
(KPP) ulicy - w fazie programowania projektu (patrz rozdz.
5.4).

Rekomendacje i zalecenia GSUM dotyczgce poszczegdlnych
elementdw ulicy, odnoszg sie do roznych faz jej realizacji, bgdz nawet
sposobu jej uzytkowania. Zawierajg ogolne zasady lokalizacji
elementdw, konieczne do rozpatrzenia na etapie SPPU, wskazania
dotyczace ich wielkosci i wzajemnych relacji, ktore nalezy rozwazy¢
na etapie KPP oraz szczegotowe parametry, ktére nalezy wzig¢ pod
uwage przy przygotowaniu projektu technicznego ulicy.

W fazie inicjowania projektu ulicy przygotowywany jest Dokument
Inicjujgcy Projekt (DIP). Dokument ten, w oparciu m.in. o
obowigzujgcy plan miejscowy, przekréj modelowy ulicy oraz
wytyczne jednostek miejskich opisuje zatozenia i ograniczenia
funkcjonalne, rzeczowe i finansowe projektu.

Jezeli w ramach prac nad miejscowym planem zagospodarowania
przestrzennego dla realizowanej lub przebudowywanej ulicy nie
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zostaty opracowane wytyczne do Koncepcji  Programowo-
Przestrzennej (KPP), to w fazie programowania projektu, przekrgj
modelowy  jest  doprecyzowywany  zgodnie z  lokalnymi
uwarunkowaniami, priorytetami strategicznymi rekomendacjami i
zaleceniami GSUM w procesie sporzgdzenia studium programowo-
przestrzennego ulicy (SPPU).

Wynikiem SPPU s3 wytyczne do Koncepdji Programowo-
Przestrzennej (KPP) - kolejnego kroku w fazie programowania
projektu - okreslajgcej rozmieszczenie elementow ulicy. Jezeli
wytyczne do Koncepcji Programowo-Przestrzennej (KPP) lub
rozwigzania proponowane w KPP sg niemozliwe do realizacji zgodnie
z obowigzujgcym planem miejscowym nalezy przystgpi¢ do zmiany
planu, badz realizowac inwestycje w oparciu o decyzje o Zezwoleniu
na Realizacje Inwestycji Drogowe] (ZRID), jezeli bedzie taka
mozliwos¢ prawna.

W oparciu o Koncepcje Programowo-Przestrzenng (KPP) ulicy
podejmowana jest decyzja o etapowaniu jej realizacji i zakresie
zadania wykonywanego w ramach projektu.

W dalszej kolejnosci realizowane sg kolejne fazy projektu:
przygotowanie projektu (wykonanie opracowan technicznych
uzyskanie niezbednych uzgodnien i pozwolen, a takze ewentualnych
odstepstw), realizacja projektu, jego zakonczenie i zamkniecie.

35 Ustawa zdnia 27 marca 2003 r. o planowaniu izagospodarowaniu
przestrzennym (tj. Dz. U. z 2018 r. poz. 1945)

Powyzsze dziatania zobrazowano za pomocg grafu decyzyjnego -
patrzrys. 27.

5.1. Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego
(mpzp)

Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego, zgodnie
z przepisami®> przygotowuje sie by ustali¢ przeznaczenie terenu,
rozmieszczenie inwestycji celu publicznego oraz okreslic sposoby
zagospodarowania i warunki zabudowy terenu. Procedura jego
sporzgdzania zapewnia mozliwos¢ udziatu wszystkich interesariuszy
- w tym lokalnej spofecznosci, a analizy sporzagdzane w trakcie
przygotowania projektu planu obejmujg szeroki zakres zagadnien i
skal. W trakcie sporzgdzania miejscowego planu zagospodarowania
przestrzennego, dla ulic objetych jego granicami, a takze ulic w
bezposrednim sasiedztwie, wykonuje sie szereg analiz dotyczacych
lokalnych uwarunkowan, m.in. takich, o ktérych mowa w rozdz. 5.3.1.
W oparciu o nie, a takze z uwzglednieniem priorytetow
strategicznych, weryfikowany jest przekréj modelowy (patrz rodz.
5.2). Wynikiem sg wytyczne do Koncepcji Programowo Przestrzennej
(KPP) dla ulic objetych granicami planu, a takze bedacych w jego
bezposrednim sgsiedztwie. Plan miejscowy powinien okreslac
zasady zabudowy i zagospodarowania terendw tworzgcych wnetrze
krajobrazowe ulicy. Moze tez zawierac ustalenia odnosnie wymiarow
i rozmieszczenia wyposazenia pasa drogowego i parametrow jego
elementow.
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rys. 27. Graf decyzyjny procesu projektowania ulicy zgodnie z Gdariskim

standardem Ulicy Miejskiej. (Zrédto: BRG)
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5.2. Wybor przekroju modelowego

W ramach fazy inicjowania projektu nalezy dokonac wyboru
przekroju modelowego ulicy. Zgodnie z Gdanskim Standardem Ulicy
Miejskiej, aby wybrac przekréj modelowy ulicy, stanowigcy podstawe
do dalszych analiz, nalezy kolejno:

1.

Zadanie/inwestycje  podzieli¢ na odcinki  pomiedzy
najblizszymi skrzyzowaniami.

Dla kazdego odcinka zebra¢ informacje o jego klasie
technicznej (patrz rozdz. 3.1.) i typie sgsiedztwa (patrz rozdz.
3.2). Jezeli odcinek ulicy przebiega przez dwa rdzne
sgsiedztwa nalezy przyjg¢ sasiedztwo o  bardziej
intensywnym charakterze (oznaczone literg blizszg poczatku
alfabetu).

Dla kazdego z odcinkdow uzyskac dane o przewidywanych
rozwigzaniach  dla  transportu  zbiorowego - tras
tramwajowych i wydzielonych paséw autobusowych (tzw.
buspaséw) - wskazanych w Studium uwarunkowan i
kierunkow  zagospodarowania przestrzennego miasta
Gdanska i innych dokumentach strategicznych.

Ustali¢ wyjsciowe parametry jezdni - tj. ich liczbe oraz liczbe
pasow ruchu na kazdej z nich. Dane te mogg by¢ okreslone
w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego -
jezeli zostat on sporzadzony dla danej ulicy, badz w innych
dokumentach  strategicznych. Jezeli z  powyzszych
dokumentow wynika przekroj 2 jezdnie po trzy lub wiece;
paséw ruchu - na potrzeby wyboru przekroju modelowego

nalezy przyjac: 2 jezdnie po dwa pasy ruchu, ewentualnie z
dodatkowymi buspasami.

Dla odcinkow planowanych i istniejgcych, w oparciu o
informacje z punktow 2, 3 i 4 nalezy wybra¢ modelowy
przekr¢j ulicy (patrz rozdz. 3.4 oraz aneks 2.) GSUM moze
wskazywac jeden lub dwa warianty przekrojow modelowych.
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5.3. Studium programowo-przestrzenne ulicy (SPPU)
Wypracowany przekroj modelowy wskazuje optymalny ksztaft i
wyposazenie ulicy w oparciu o jej lokalizacje w strukturze miasta i
role  w systemie transportowym. Niezbedne jest jednak
zweryfikowanie zaproponowanych rozwigzan i dostosowanie do
lokalnych  uwarunkowan danej ulicy. Weryfikacgja zatozen
modelowych nastepuje w trakcie sporzgdzania miejscowego planu
zagospodarowania przestrzennego (patrz rozdz. 5.1) lub w fazie
programowania projektu ulicy poprzez sporzadzenie studium
programowo-przestrzennego ulicy (SPPU)

SPPU sporzadza sie dla docelowego ksztaftu przestrzeni ulicy, z
uwzglednieniem jej docelowej funkcji i wyposazenia. (patrz rozdz.
5.5). Podejscie takie pozwoli na wifasciwe gospodarowanie
przestrzenig w przypadku etapowej realizadji inwestycji.

5.3.1. Zakres analizw ramach SPPU

Analizy przeprowadzane w ramach SPPU powinny umozliwi¢ petne
rozpoznanie lokalnych —uwarunkowan, postawienie diagnozy
obecnego stanu i okreslenia przysztych potrzeb - wytycznych do
KPP. Zakres przestrzenny analiz SPPU powinien uwzgledniac szerszy
kontekst, wykraczajgcy poza odcinek projektowanej ulicy. Jest to
konieczne, aby uchwyci¢ i uwzgledniac istniejgce uwarunkowania
przestrzenne oraz planistyczne, ktére mogg mieC wplyw na
docelowe rozwigzania projektowanej ulicy. Wnioski z analiz powinny
umozliwi¢ sformutowanie wytycznych do Koncepcji Programowo-
Przestrzennej (KPP).

Zakres przestrzenny i merytoryczny kazdej z zestawionych ponizej
analiz powinien zosta¢ dostosowany zgodnie z lokalng specyfikg
analizowanej ulicy.

1. Analiza zagospodarowania przestrzennego obszaru

Celem analiz w tym zakresie jest zebranie uwarunkowan
wynikajgcych z zagospodarowania przestrzennego obszaru pod
wzgledem  funkcjonalno-przestrzennym  oraz  istniejgcego,
realizowanego i planowanego zagospodarowania wynikajgcego z
dokumentow strategicznych i planistycznych. Zakres analiz obejmuje
m.in.:
e ustalenia dokumentow planistycznych i strategicznych
(Strategia 2030+, Studium, MPZP),
» charakterystyke istniejgcego
przestrzennego obszaru.
» charakterystyke inwestycji realizowanych i planowanych,

zagospodarowania

2. Analiza powigzan i potokdw pieszych:

Analiza ruchu pieszego ma na celu zbadanie zachowan pieszych
oraz okreslenie docelowych tras ich ruchu, wynikajgcych z
planowanego zagospodarowania analizowanego obszaru. Dotyczy
to ciggow pieszych prowadzonych w przestrzeni ulicy, terendw
sgsiadujgcych z pasem drogowym oraz przejs¢ przez jezdnie,
torowiska tramwajowe i drogi dla rowerdw. Zakres analiz obejmuje
m.in.

» wskazanie istniejgcych i planowanych ciggdw pieszych,

« wskazanie tras przemieszczen pieszych w obszarze analizy,

» lokalizacje istniejgcych przejs¢ dla pieszych i wskazanie
planowanych.
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3. Analiza powigzan rowerowych

Analiza ruchu rowerowego ma na celu zbadanie zachowan
rowerzystow, okreslenie docelowych potgczen rowerowych oraz
rozwigzan i sposobu prowadzenia tras rowerowych (na zasadach
ogolnych, pasy rowerowe, wydzielone drogi rowerowe) w oparciu o
planowane zagospodarowanie analizowanego obszaru, z
uwzglednieniem ogolnomiejskiego systemu tras rowerowych oraz
lokalnych uwarunkowan. Zakres analiz obejmuje m.in.:

e wyznaczenie istniejgcych
rowerowych,

» okreslenie specyfiki ruchu rowerowego w obszarze (np.
szczegolne grupy uzytkownikow itp.),

» wskazanie innych rozwigzan dla ruchu rowerowego.

planowanych  potgczen

4. Analiza zieleni i retendji

Analiza zieleni i retencji powinna umozliwi¢ okreslenie wskazan do
jej ksztattowania z uwzglednieniem aspektow: krajobrazowo-
estetycznego, przyrodniczego i retencyjnego. Podstawowymi
wytycznymi w zakresie krajobrazowo-estetycznym sg: tworzenie
wnetrz krajobrazowych oraz postrzeganie ulicy przez jej przysztych
uzytkownikow. W aspekcie przyrodniczym gtdwne wskazania to:
maksymalne zachowanie drzew cennych i rokujgcych oraz
wprowadzenie nowych nasadzen, z uwzglednieniem gatunkow
rodzimych. W ramach analizy nalezy przeprowadzi¢ kwerende
ewentualnych dokumentéw i opracowan okreslajgcych potencjat
przyrodniczy (np. inwentaryzacje przyrodnicze, opracowania
ekofizjograficzne, karty informacyjne przedsiewziecia (kip), czy

raporty). Robwnoczesnie analiza przestrzeni ulicznej winna okreslac
zdolnosci/mozliwosci retencji wod opadowych i roztopowych ze
szczegblnym uwzglednieniem rozwigzan technicznych
zwiekszajgcych mozliwosci retencyjne przestrzeni ulic.

Zakres analiz obejmuje m.in.:

« charakterystyke istniej zieleni (z jej waloryzacjq),

» zbadanie mozliwosci uzupetnienia istniejgcej zieleni, w
szczegblnosci nasadzen zieleni wysokie),

» zbadanie mozliwosci realizacji urzgdzen matej retenciji.

5. Analiza transportu zbiorowego

Celem analiz dotyczacych transportu zbiorowego jest okreslenie
najkorzystniejszych rozwigzan obstugi transportem zbiorowym
analizowanego obszaru. Zakres analiz obejmuje m.in.:

» charakterystyke istniejgcej obstugi transportem zbiorowym,

« optymalizacje istniejgcych i planowanych przebiegdw linii
transportu zbiorowego,

« optymalizacje lokalizacji przystankéw  transportu
zbiorowego ze szczegdlnym uwzglednieniem ich pieszej
dostepnosci.

6. Analiza parkingowa

Analiza parkingowa ma na celu okreslenie przysztych potrzeb
parkingowych realizowanych w ramach pasa drogi publicznej w
zaleznosci od funkgji terenow przylegtych. Istotnym elementem w
realizacji celu jest diagnoza stanu istniejgcego i wyznaczenie, na
podstawie planowanych funkcji  zagospodarowania terendw,
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przysztego zapotrzebowania na dodatkowe miejsca postojowe lub
likwidacje istniejgcych. Zakres analiz obejmuje m.in.:

» potrzeby i mozliwosci lokalizacji miejsc parkingowych w
pasach  drogowych  (w  zaleznosci od  funkcji
zagospodarowania terendw  sgsiadujgcych  z  pasem
drogowym).

7. Analizy i prognozy ruchu

Analizy i prognozy ruchu majg na celu okreslenie warunkow
przemieszczania sie w obszarze analizy oraz skutkow planowanej
inwestycji dla sieci transportowej. Zakres analiz obejmuje m.in.:

* prognozowane potoki pasazerskie transportu zbiorowego,
* prognozowane natezenie ruchu kotowego,

8. Analiza infrastruktury technicznej

Celem analizy infrastruktury technicznej jest rozpoznanie
uwarunkowan wynikajgcych z przebiegu istniejgcych i planowanych
sieci na danym odcinku ulicy, a takze sformutowanie wskazan
zmierzajgcych do optymalizacji ich lokalizagji. Zakres analizy
obejmuje m.in.:

» okreslenie istniejacych i planowanych sieci na danym
odcinku ulicy,

* wstepng analize mozliwosci i zasadnosci zastosowania
wieloprzewodowego kanatu przetazowego,

9. Analiza uwarunkowan historycznych

Uwarunkowania historyczne, dla ulic potozonych w starszych
czesciach struktury miasta mogg mieC kluczowe znaczenie |

zdeterminowaC ksztatt przestrzeni ulicy. Analiza uwarunkowan
historycznych powinna obejmowac przede wszystkim uzyskanie
wytycznych konserwatorskich, a w razie potrzeby takze kwerende
materiatéw archiwalnych: historycznych map, zdje¢, rycin itp.

5.3.2. Priorytety strategiczne

Rozwigzania modelowe przekroju ulicy, okreslone na podstawie jej
klasy technicznej ulicy, sgsiedztwa i szczegdtowych wymagan m.in.
odnosnie komunikacji zbiorowej muszg - w fazie programowania
projektu - zostac zweryfikowane i zmodyfikowane wedtug lokalnych,
indywidualnych dla kazdej ulicy uwarunkowan. Istotne jest jednak,
aby modyfikacje byty wprowadzane zgodnie =z priorytetami
strategicznymi wynikajgcymi z polityki miasta zawartej w Strategii
Miasta Gdanska 2030 plus oraz Studium uwarunkowan i kierunkow
zagospodarowania przestrzennego miasta Gdanska. Zaréwno dla
planowanych jak i istniejgcych ulic Gdanski Standard Ulicy Miejskigj
wprowadza priorytety strategiczne. Wskazujg one w jaki sposob
powinny by¢ dostosowywane modelowe przekroje ulic planowanych
oraz jak przeksztatcac przekroje ulic istniejgcych. Priorytety majg
zastosowanie zarowno na etapie SPPU, KPP, jak i projektow
technicznych. Kolejnos¢ priorytetow wynika z obowigzujgcych
dokumentow miasta Gdanska, w tym ww. Strategii, a takze z
seminariow i spotkan warsztatowych zrealizowanych w czasie
opracowywania zatozen do niniejszego dokumentu.

Kolejnos¢  priorytetéw  strategicznych jest inna dla ulic
zlokalizowanych w réznych typach sasiedztwa (patrz rozdz. 3.2).
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Ponizej elementy przekroju ulic zostaty uszeregowane wedtug ich
wagi w danym typie sgsiedztwa. Im wyzsza pozycja na liscie tym
wyzszy jest jego priorytet. Oznacza to, ze przestrzen dedykowana
jednemu z elementéw ulic winna by¢ zmniejszana (lub nawet
catkowicie usunieta z przekroju ulicy) na rzecz innych, o wyzszym
priorytecie. Proces ten powinien polegac¢ na weryfikacji catosci listy
priorytetow, a nie zestawieniu dwoch wybranych pozycji. Konieczne
jest tez badanie mozliwosci przeplatania elementow ulic (patrz
rozdz. 4.8.), ktére moze doprowadzi¢ do uzyskania funkcjonalnego
rozwigzania bez koniecznosci catkowitego wykluczania elementow
mniej priorytetowych.

PRIORYTETY - SASIEDZTWO A

1.

s N

6.

Przestrzen publiczna (chodniki z poszerzonymi pasami
aktywnosci stacjonarnej - PAS lub w ramach przestrzeni
wspotdzielonej).

Dedykowana przestrzen dla transportu rowerowego.
Przestrzen na zielen i retencje (w tym zielen wysokg).
Dedykowana przestrzen dla transportu zbiorowego.
Przestrzen na miejsca postojowe dla pojazdow
indywidualnych.

Przestrzen na rozwigzania dla transportu indywidualnego.

PRIORYTETY - SASIEDZTWO B

1.

Uk N

6.

Przestrzen dla transportu pieszego (chodniki lub w ramach
przestrzeni wspotdzielonej).

Dedykowana przestrzen dla transportu rowerowego.
Przestrzen na zielen i retencje (w tym zielen wysokg).
Dedykowana przestrzen dla transportu zbiorowego.
Przestrzen na miejsca postojowe dla pojazdow
indywidualnych.

Przestrzen na rozwigzania dla transportu indywidualnego.

PRIORYTETY - SASIEDZTWO C

s N =

Przestrzen dla transportu pieszego (chodniki).

Dedykowana przestrzen dla transportu rowerowego.
Rozwigzania dla wydzielonego transportu zbiorowego.
Przestrzen na rozwigzania dla transportu indywidualnego.
Przestrzen na miejsca postojowe dla pojazdow
indywidualnych.

Przestrzen na zielen i retencje (w tym zielen wysokg).
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rys. 29. Priorytety strategiczne w sqgsiedztwie typu A, B i C. Pionowe
przerywane linie oznaczajq tzw. rozwigzania dedykowane (na
wytgcznosc dla danego rodzaju uzytkownikéw). (Zrédto: BRG)

5.4. Koncepcja Programowo-Przestrzenna ulicy (KPP)
Koncepcja Programowo-Przestrzenna (KPP) jest pierwszym,
wstepnym projektem ulicy. Okresla lokalizacje i parametry jej
elementdw z uwzglednieniem wytycznych sformutowanych podczas
sporzadzania mpzp lub w ramach SPPU. W przypadku braku
mozliwosci ich uwzglednienia KPP powinna zawiera¢ uzasadnienie
takiego postepowania. Koncepcje Programowo-Przestrzenna,
podobnie jak SPPU, sporzadza sie dla docelowego ksztattu
przestrzeni ulicy (patrz rozdz. 5.5.). Koncepcja Programowo-
Przestrzenna powinna takze wskazywal docelowy przebieg
infrastruktury podziemnej: doktadne miejsca dla utozenia kanatu lub
poszczegdlnych sieci.

Niezbednym elementem KPP s3 wizualizacie 3D wnetrz
krajobrazowych ulicy, w tym z poziomu wzroku pieszych oraz analiza
kosztow realizacji inwestycji wynikajacych z roznych wariantow
rozwigzan uktadu transportowego. Szacowanie kosztéw zwigzane
jest przede wszystkim z wykupem gruntow oraz z przyjetymi
rozwigzaniami projektowymi.

Koncepcje Programowo-Przestrzenng sporzadza sie etapowo.
W pierwszej kolejnosci nalezy wykonac wariantowg wersje wstepna.
Wersja wstepna opiniowana jest przez instytucje i podmioty
wskazane w SIWZ, a nastepnie udostepniana publicznie (patrz rozdz.
5.6). W efekcie zmian wprowadzanych w wyniku konsultacji i
opiniowania wersji wstepnej powstaje wersja finalna, wskazujgca
wariant preferowany.
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W oparciu o Koncepcje Programowo-Przestrzenng podejmuje sie
decyzje 0 sposobie etapowania realizagji ulicy. Stanowi ona tez
podstawe do sporzadzenia projektéw  technicznych  dla
poszczegdlnych zadan realizacyjnych. Wypracowane warianty KPP
powinny zosta¢ wykorzystane przy wariantowaniu projektu
koncepcyjnego ulicy w ramach sporzgdzania projektu budowlanego.

5.5. Realizacja ulicy w stanie docelowym i etapowym
Ciggi transportowe w miescie nie zawsze realizowane sg od razu
w docelowym przebiegu i przekroju. Powody tego sg rozne:

» odlegta perspektywa realizacji poszczegdlnych elementow
pasa drogowego (np. druga jezdnia, trasa tramwajowa),

e sposob finansowania inwestycji oraz zabezpieczenie
Srodkow finansowych,

» celowe wptywanie na zmiane przyzwyczajen transportowych
uzytkownikbw miasta w ramach prowadzonej polityki
transportowej, poprzez realizacje w pierwszej kolejnosci
elementdw transportu zbiorowego.

Korytarze transportowe wyznaczone w miejscowych planach
zagospodarowania przestrzennego zawsze uwzgledniajg docelowy
przekrdj ulicy. Dokumenty planistyczne okreslajg konieczne
wyposazenie pasa drogowego, jednak nie wskazujg mozliwych
etapow realizacji nowej ulicy. Zaréwno realizacja nowego jak i
przebudowa istniejgcego  ciggu  transportowego  wymagajg
sporzadzenia SPPU, a nastepnie KPP, ktéra, w ramach
wyznaczonego pasa drogowego, pokaze korelacje pomiedzy

poszczegdlnymi jego elementami: jezdnig/jezdniami, chodnikami,

trasg rowerowg, trasg tramwajowg, zielenig wysokg i niskg oraz
infrastrukturg podziemng. Przygotowany materiat pozwoli na
racjonalne zlokalizowanie np. infrastruktury podziemnej i zieleni
wysokiej, co zminimalizuje konieczno$¢ przebudowy zrealizowanych
wczesniej elementéw inwestycji w przypadku budowy jej kolejnych
etapow (patrz rys. 30, 311 32).
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rys. 30. Przyktad negatywny - pierwszy etap realizacji ulicy - budowa
jezdni z buspasami. (Zrédto: BRG)
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rys. 31. Przyktad negatywny - drugi etap realizacji ulicy - budowa trasy
tramwajowej zwigzana z wycinkq drzew. (Zrédto: BRG)
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rys. 32. Przyktad pozytywny - rozbudowa ulicy o trase tramwajowq bez
koniecznosci wycinania drzew. (Zrédto: BRG)

Rozwdj infrastruktury transportowej w miescie powoduije, ze ruch z
niektorych istniejgcych  ulic  przeniesiony zostaje na  ciggi
transportowe wyzszej klasy technicznej, ktore przejmujg np. funkcje
tranzytowe. Proces ten powinien wigzac sie z refleksjg na temat
obecnejiprzysztej funkdji kazdej z ulic w miescie. Czasami niezbedny
jest remont waznego ciggu transportowego, ktory za jakis czas, w
miare rozwoju sieci, straci na znaczeniu i bedzie, zgodnie ze Studium,
obstugiwac wytgcznie ruch lokalny. W takich przypadkach wykonanie

LINGA ROZGRARICZAJACA PASA DROGOWEGO

L

SPPU oraz Koncepcji Programowo-Przestrzennej ulicy dla jej
docelowego ksztattu (patrz rys. 35.), umozliwia racjonalne
zaplanowanie biezgcego remontu lub przebudowy tak, aby w
przysztosci, stosunkowo niewielkim kosztem, wprowadzajac np.
elementy uspokojenia ruchu, matej architektury oraz zieleni,
urzadzi€ przestrzen przyjazng mieszkancom.

rys. 33. P'rzyk%a doce/oej wizji ulicy /oka/he/ (L) be%ﬁc}éj obé/e role
drogi tranzytowej - ul. Kielnieriska w Osowej. (Zrédfo: BRG)

Osobng grupe problemdéw stanowi sposob zagospodarowania tej
czesci pasa drogowego, ktora stanowi rezerwe dla realizagji
kolejnych etapdw inwestycji (np. drugiej jezdni czy trasy
tramwajowej). W takich przypadkach zaleca sie zagospodarowanie

tej przestrzeni w sposob tymczasowy np. zielenig niskg i matg
architektura.

Przy sporzadzaniu SPPU i Koncepcji Programowo-Przestrzenne,
biorgc pod uwage mozliwos¢ etapowania inwestycji, nalezy kierowac
sie ponizszymi rekomendacjami:
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Rekomendacje:

realizacja poczatkowych etapdw inwestycji drogowej nie
powinna konsumowac catego pasa drogowego bez
uwzglednienia jego docelowego zagospodarowania,
lokalizacja jezdni oraz kanalizacji deszczowej powinna
odpowiadac lokalizacji docelowej,

nalezy zdefiniowad niezbedng ilos¢ i wielkos$¢ (przekroje)
infrastruktury podziemnej z uwzglednieniem jej etapowej
realizacji,

nalezy dazy¢ do realizacji kanatéw technologicznych juz w
pierwszym etapie inwestycji — pozwoli to na lokalizacje
infrastruktury podziemnej bez ingerencji w przekréj drogowy
w kazdym z kolejnych etapdw,

w miejscu przewidzianym pod realizacje drugiej jezdni, trasy
tramwajowej lub buspaséw nie nalezy lokalizowac
infrastruktury podziemnej, bgdz wykonywac nasadzen zieleni
wysokiej,

lokalizacje zieleni wysokiej (np. szpalery drzew) nalezy
zaplanowac i realizowac z uwzglednieniem docelowego
przebiegu infrastruktury podziemnej, chodnikéw, tras
rowerowych i tramwajowych oraz dodatkowych paséw
ruchu,

nalezy unika¢ nasadzen zieleni wysokiej u podstawy lub na
szczycie skarp zwigzanych z realizowanym przekrojem
drogowym, poniewaz w przypadku jego rozbudowy skarpy
ulegng przesunieciu, co spowoduje koniecznos¢ wycinki
drzew.

= w przypadku liniowego etapowania realizacji ulicy
korzystnym rozwigzaniem jest budowa rond na korcu
kazdego z etap6w - wéwczas linia autobusowa prowadzona
ulicg, wraz z oddawaniem do uzytku kolejnych odcinkéw,
moze by stopniowo wydtuzana.

5.6. Udziat spoteczenstwa

Ulice w mieScie sg uzytkowane przez mieszkancow, przez
przyjezdnych zaspokajajgcych w miescie swoje potrzeby zwigzane z
ustugamii miejscem pracy, ale tez przez osoby przemieszczajgce sie
tranzytem.  Proporcje  liczebnosci  poszczegdlnych  grup
uzytkownikow zmieniajg sie wraz z rolg ulicy w ukladzie
transportowym miasta, reprezentowang przez klase ulicy. Im ulica
jest nizszej klasy, tym wiekszy odsetek jej uzytkownikdéw to osoby
mieszkajgce w sgsiedztwie. | odwrotnie: ulice najwyzszych klas
technicznych w najwiekszym stopniu stuzg ruchowi tranzytowemu.

Sposéb  prowadzenia dziatan = zapewniajgcych  partycypacje
spoteczng w projektowaniu ulic powinien uwzglednia¢ powyzszg
zaleznos¢. Im nizsza klasa ulicy, tym partycypacja powinna miec
bardziej lokalny charakter. Natomiast im wyzsza klasa, tym finalny
kompromis powinien by¢ wynikowg potrzeb wiekszej liczby
uzytkownikéw, w tym o0séb nie bedgcych mieszkancami
bezposredniego jej otoczenia. Jako cel przeprowadzenia partycypadji
nalezy wskaza¢ wytonienie rozwigzan optymalnie spetniajgcych
potrzeby mozliwie jak najwiekszej liczby uzytkownikow danego
odcinka ulicy.
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Istotng sprawg wszelkich rodzajow partycypacji sg kwestie, na jakim
etapie prac projektowych sg one realizowane oraz forma, w jakiej sg
przeprowadzane. W przypadku ulic decyzje o ich przebiegu i klasie
technicznej podlegajg partycypacji w ramach procedur opracowania
Studium  uwarunkowan i kierunkdw  zagospodarowania
przestrzennego, miejscowych planow  zagospodarowania
przestrzennego (czesto dodatkowo poszerzonych) lub czesciowo w
ramach dziatann poprzedzajgcych decyzje uzyskania zgody na
realizacje inwestycji drogowej (ZRiD).

Natomiast charakter danej ulicy i jej wyposazenie wymaga
najwiekszego  zaangazowania  partycypacyjnego w  fazie
sporzadzania Koncepcji Programowo-Przestrzennej (KPP).

Przy konsultacji wstepnej Koncepcji Programowo-Przestrzennej
wazne jest zapewnienie mozliwosci zgtoszenia korekt i uwag oraz
przedstawienie uzasadnienia nieuwzglednienia  propozydji i
postulatow  zebranych wramach przeprowadzonych analiz.
Wstepna Koncepcja Programowo-Przestrzenna wymaga
przedstawienia w mozliwie jak najbardziej przystepnej formie, tak by
mozliwe byto wspdlne dla wszystkich uczestnikdéw zweryfikowanie
przynajmniej czesci proponowanych rozwigzan. W zaleznosci od
rodzaju proponowanych rozwigzan konsultacje wstepnej Koncepdji
Programowo-Przestrzennej ulicy mogg mie¢ rdzne formy.
Szczegolnie rekomendowang formg, zwtaszcza dla ulic lokalnych (L)
i dojazdowych (D), jest prototypowanie i eksperymentowanie

5.6.1. Prototypowanie i eksperymentowanie

Prototypowanie to dziatanie majgce na celu sprawdzenie
przynajmniej czesci projektowanych rozwigzan w przestrzeni ulicy,
czesto przy pomocy tanszych, zastepczych srodkow. Prototypowanie
jest  bezposrednim $rodkiem komunikacji z mieszkancami i
uzytkownikami, ktérzy majg mozliwos¢ wypowiedzenia sie na temat
proponowanych zmian w otaczajgcej ich przestrzeni. Jest to zatem
wyjatkowy rodzaj dziatania o charakterze partycypacyjnym, ktérego
skutkiem moze by¢ podjecie decyzji o ksztatcie danej przestrzeni.
Jest to tez relatywnie tania metoda zweryfikowania pomystow na
zagospodarowanie przestrzeni, umozliwiajgca unikniecie znacznie
wiekszych  kosztow na pozniejszych etapach realizacji  ulic.
Prototypowanie w stosunku do innych form partycypacji ma
tg przewage, ze uczestnikiem zostaje kazdy obecny w danej
przestrzeni, niezaleznie od swojego  wieku, sprawnosdi,
zaangazowania  spofecznego  czy zainteresowania  tematem.
Towarzyszaca jej informacja zmniejsza ryzyko negatywnych opinii
0s0b zaskoczonych przysztg zmiana.

Szczegolnie rekomendowane jest prototypowanie wariantowe. Taki
rodzaj partycypacji zaktada testowanie wiekszej liczby wczesniej
przygotowanych koncepgji iwybranie najlepiej ocenianej, lub
testowanie jednej koncepcji, a nastepnie modyfikowanie jej zgodnie
z sugestiami uczestnikow eksperymentu. Zagrozeniem takiego
rodzaju prototypowania jest mozliwos¢, ze nie uda sie znalez¢
,idealnego” rozwigzania, dlatego prototypowanie wariantowe
wymaga odpowiedniego moderowania.
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Specyficzng sytuacje zaktada ,wymuszone” prototypowanie poprzez
zmieniong organizacje ruchu np. w wyniku prowadzonego remontu.
Takie sytuacje powinny by¢ kazdorazowo badane, poniewaz ich
rezultaty mogg przyczynic sie do trwatej poprawy jakosci przestrzeni
publicznej.

Sposobdw na przeprowadzanie prototypowania jest wiele, nalezy
wiec wybrac takie Srodki, aby przekaz byt czytelny dla wszystkich
uczestnikow, a uzyskane wyniki pomogty w podjeciu decyzji o
ostatecznym ksztatcie inwestycji. Nie nalezy przy tym zapominac o
nadrzednym celu prototypowania: zebraniu informacji oraz ich
analizie w celu poprawy jakosci projektu nowej lub remontowanej
przestrzeni publicznej.

GSUM zaleca prototypowanie jako wskazang forme partycypadji
w szczegolnosci dla ulic lokalnych (L) i dojazdowych (D).

GSUM zaktada tez potrzebe eksperymentowania, to jest stosowania
nowych rozwigzan ulic, ktére w sytuacji pozytywnego ich odbioru
moga zostac przyjete do powszechnego stosowania w catym miescie
- W ramach wystepowania podobnych uwarunkowan. Jako
pozytywny przyktad takiego dziatania mozna podac zrealizowany
przystanek autobusowo-tramwajowy na Pieckach-Migowie.

fot. 27. Przyktad prototypowania - tymczasowa zmiana jezdni w
przestrzeri rekreacyjnqg (Zrédfo: BRG)
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7. SEOWNIK POJEC

antyzatoka - patrz ,przystanek z przylagdkiem”.

buspas - pas ruchu dedykowany pojazdom transportu zbiorowego
umozliwiajgcy ich poruszanie sie niezaleznie od zatoréw drogowych.
Inne pojazdy mogg poruszac sie na buspasach na ograniczonych
zasadach.

Decyzja o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej (ZRID) -
decyzja umozliwiajgca realizacje inwestycji drogowej w oparciu o
procedure okreslong ustawg z dnia 10 kwietnia 2003 r. o
szczegblnych zasadach przygotowania i realizagji inwestycji w
zakresie drog publicznych (Dz.U. z 2018 r. poz. 1474).

Koncepcja Programowo - Przestrzenna (KPP) - projekt wstepny w
ktorym doprecyzowuje sie program, planowane do zastosowania
technologie (i ich rozmieszczenie w obiekcie lub obiektach), rodzaj
konstrukcji, wyposazenia, instalacji itd.

korona drzewa - charakterystyczny dla roslin drzewiastych zespot
konardw, gatezi, pedow i lisci, usytuowanych na pewnej wysokosci
nad powierzchnig ziemi.

mobilnos¢ autonomiczna - wykonywanie podrozy z uzyciem
urzadzen i pojazdow prowadzonych i sterowanych bez
bezposredniego udziatu cztowieka.

mulda chtonna - porosniete roslinnoscia, w  tym trawami,
zagtebienie terenu stuzgce retencji wod opadowych. Porosnieta
mulda spowalnia przeptyw wody, umozliwia infiltracje do wdd
gruntowych oraz dziata jako filtr zanieczyszczen wod opadowych.
Mulda chtonna doskonale sprawdza sie wzdtuz drég, placow i

parkingéw (Katalog Dobrych Praktyk - Zasady zréwnowazonego
gospodarowania wodami opadowymi pochodzgcymi z nawierzchni
pasow drogowych, Uniwersytet Przyrodniczy we Wroctawiu, 2017 r.).

platforma przystankowa - czeS¢ przystanku przeznaczona na
wymiane pasazerow — wyjscie i wejscie do pojazddw.

projektowanie uniwersalne - filozofia okreSlona Konwencjg
Organizacji  Narodow  Zjednoczonych o  prawach  0s6b
niepetnosprawnych, jako ,projektowania produktow, Srodowiska,
programow i ustug w taki sposob, by byty uzyteczne dla wszystkich,
w mozliwie najwiekszym stopniu, bez potrzeby adaptacji lub
specjalistycznego projektowania. Uniwersalne projektowanie nie
wyklucza pomocy technicznych dla szczegdlnych grup osob
niepetnosprawnych, jezeli jest to potrzebne”. Spetienie wymogu
projektowania uniwersalnego obejmuje takze projektowanie z mysla
0 zachowaniu i potrzebach uzytkownikow w réznym wieku - zgodnie
z zatozeniem, ze przestrzen przyjazna 8-latkowi i 80-latkowi jest
przyjazna dla wszystkich.

pas autobusowo-tramwajowy (PAT) - patrz str. 29.

przystanek wiedenski - zrealizowany po raz pierwszy w Wiedniu
SposOb organizacji przystanku tramwajowego, gdzie fragment
jezdni, wykorzystywany jako platforma przystankowa, zostaje
wyniesiony do poziomu chodnika. Takie rozwigzanie utatwia dojscie
i wsiadanie do tramwaju, ale tez przyczynia sie do uspokojenia ruchu
samochoddéw w rejonie przystanku.

przystanek wyspowy - przystanek z platformg przystankowg
lokalizowang pomiedzy pasami ruchu pojazdow.

70



przystanek z zatokg otwartg - przystanek z zatokg z otwartym
wjazdem lub wyjazdem - np. kontynuowanym w postaci pasa ruchu
dla relacji skretnej.

przystanek z przyladkiem - rodzaj przystanku bez zatoki, z
wysunietg w kierunku osi jezdni platformg przystankowa, zwykle w
Cieniu pasa do parkowania, pasa do skretu w prawo lub powierzchni
wytgczonej z ruchu.

rigola - rodzaj rowu infiltracyjnego wypetnionego materiatem
zwirowym lub podobnym, o zréznicowanym uziarnieniu i pokryty od
gory np. zielenig lub innymi elementami w sposob podkreslajgcy
wyzszg jakoSC estetyczng catosci. Nadmiar zebranych wdd
opadowych moze by¢ odprowadzony przelewem do innych
urzadzen, w tym kanalizacji deszczowej.

rozwigzanie typu ,bypass” - rozwigzanie umozliwiajgce wykonanie
relacji skretnej w prawo bez wjazdu w obszar witasciwej tarczy
skrzyzowania.

Specyfikacja Istotnych Warunkéw Zamdwienia (SIWZ) - dokument,
ktory obowigzkowo nalezy sporzadzi¢ przy wiekszosci zamowien
publicznych. Zawiera przede wszystkim opis warunkow, jakie musza
spetni¢ chetni do realizacji zamdwienia publicznego oraz wymagan
dotyczacych sposobu jego wykonania.

Studium  Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowe — (STES) -
opracowanie w ramach wstepnych prac projektowych sporzadzane
w celu okreslenia zakresu przedsiewziecia i jego efektywnosci
finansowej,  ustalenia  wariantow,  gtdwnych  parametrow
technicznych, uzyskania decyzji 0 Srodowiskowych

uwarunkowaniach i zgody na realizacje przedsiewziecia oraz
podjeciu finalnej decyzji o realizacji przedsiewziecia.

szpaler drzew - nasadzenie liniowe drzew (minimum 3) w
odlegtosciach pozwalajgcych na jednoznaczng identyfikacje jako
jeden zespotinie rzadziej niz co 25 m. Szpalery mogg tworzyc forme
kilkurzedowa.

urzadzenie  transportu  osobistego  (UTO) -  urzadzenie
konstrukcyjnie  przeznaczone do poruszania sie pieszych,
napedzane sitg miesni lub za pomoca silnika elektrycznego, ktorego
konstrukcja ogranicza predkos¢ jazdy do 25 km/h, o szerokosci
nieprzekraczajgcej w ruchu 0,9 m.

zabudowane torowisko — sposob realizacji torowiska polegajgcy na
wypetnieniu jego przestrzeni  materiatem w celu  uzyskania
jednorodnej ptaszczyzny na poziomie gtowki szyny.

zatoka autobusowa - czeS¢ przystanku stanowigca miejsce
zatrzymania autobusu, zlokalizowany w  poszerzeniu jezdni,
umozliwiajgca zatrzymanie sie autobusu poza pasem ruchu.

zielone torowisko - sposob realizacji torowiska polegajacy na
wypetnieniu jego przestrzeni zielenig (zwykle murawa niskopiennych
traw).

zwarty szpaler drzew - nasadzenie liniowe drzew (lub wysokich
krzewow) w takiej odlegtosci aby w docelowym wzroscie ich korony
stykaty sie z sobg lub nachodzity na siebie. Przy czym odlegtosci
miedzy osiami nasadzen nie mogg by¢ wieksze niz 8,0 m.
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ANEKS 1. - PODZIAL MIASTA NA SASIEDZTWA

tereny, na ktorych dominuje zabudowa tworzgca wyrazne pierzeje, stanowigce sciany
wnetrz urbanistycznych ulic. Partery zabudowy petnig czesto funkcje ustugowe,
handlowe |ub gastronomiczne, co nadaje ulicom Srodmiejski charakter. Ten typ
sgsiedztwa jest charakterystyczny dla centralnych czesSci miasta, dzielnicy czy osiedla.
Standard ulicy biegngcej w takim sgsiedztwie wskazuje priorytet dla wytworzenia
przyjaznej przestrzeni publicznej

tereny obejmujgce szerokggamerodzajow zagospodarowania miejskiego, ktére nie
posiadajgcech charakterystycznych dla typu A. Ten typ sasiedztwa okreslono dla
wiekszosci terenow mieszkaniowych i ustugowych, a takze zieleni urzgdzonych.
Priorytetem jest tu optymalizacja warunkéw dla niezmotoryzowanych uzytkownikow
przestrzeni.

pozostate sgsiedztwa, obejmujgce zainwestowanie portowe, przemystowe, tereny
nieurzgdzonej zieleni (np. lasy) i otwarte tereny rolnicze. Istotna jest tu optymalizacja
przestrzeni dla przemieszczen z zastosowaniem wszystkich Srodkow  transportu
ulicznego, z zachowaniem komfortu niezmotoryzowanych uzytkownikow przestrzeni.
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DZIELNICA NR ARKUSZA
ANIOLKI 07
BRETOWO 09
BRZEZNO 02
CHEtM 18
JASIEN 16, 17
KOKOSZKI 14, 15
KRAKOWIEC - GORKI ZACHODNIE 05
LETNICA 03
MATARNIA 13,14
MLYNISKA 07
NOWY PORT 03
OLIWA 10, 11
OLSZYNKA 22
ORUNIA - SW. WOJICIECH - LIPCE 20,21
ORUNIA GORNA - GDANSK POLUDNIE 19
OSOWA 12,13
PIECKI - MIGOWO 08

PRZEROBKA 03,04
PRZYMORZE MALE 01
PRZYMORZE WIELKIE 01
RUDNIKI 05, 06
SIEDLCE 08
STOGI 03, 04
STRZYZA 02
SUCHANINO 08
SRODMIESCIE 06
UJESCISKO - tOSTOWICE 17
VIl DWOR 10
WRZESZCZ DOLNY 02
WRZESZCZ GORNY 07
WYSPA SOBIESZEWSKA 23, 24,25
WZGORZE MICKIEWICZA 08
ZASPA MLYNIEC 02
ZASPA ROZSTAJE 02
ZABIANKA - WEJHERA - JELITKOWO - TYSIACLECIA 01
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BRZEZNO, STRZYZA
WRZESZCZ DOLNY
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OZNACZENIA

osie jezdni

granice dzielnic

—— e ——— granice miasta

ulice gtéwne (G)
ulice zbiorcze (Z)

ulice lokalne (L)
- wybrane

tereny, na ktérych dominuje zabudowa tworzgca wyrazne
Bierzeje, stanowigce $ciany wnetrz urbanistycznych ulic.

artery zabudowy petnig czesto funkcje ustugowe, handlowe
lub gastronomiczne, co nadaje ulicom $rodmiejski charakter.
Ten typ sgsiedztwa jest charakter?/styczny dla centralnych
czesci miasta, dzielnicy czy osiedla. Standard ulicy biegnace;j
w takim sgsiedztwie wskazuje priorytet dla wytworzenia
przyjaznej przestrzeni publicznej

Y OM)zpaisks

ulice gtéwne (G)
ulice zbiorcze (Z)

ulice lokalne (L)
- wybrane

tereni obejmujgce szerokagamerodzajow zagospodarowania
miejskiego, ktore nie posiadajgcech charakterystycznych dla
typu A. Ten typ sasiedztwa okreslono dla wigkszosci terenow
mieszkaniowych i ustugowych, a takze zieleni urzadzonych.
Priorytetem jest tu optymalizacja warunkéw dla
niezmotoryzowanych uzytkownikéw przestrzeni.

g om)zpaisks

ulice gtéwne (G)

ulice zbiorcze (Z)

ulice lokalne (L)
- wybrane

pozostate sgsiedztwa, obejmujgce zainwestowanie portowe,
przemystowe, tereny nieurzgdzonej zieleni (np. lasy) iotwarte
tereny rolnicze. Istotna jest tu optymalizacja przestrzeni dla
przemieszczen z zastosowaniem wszystkich srodkéw transportu
ulicznego, z zachowaniem komfortu niezmotoryzowanych
uzytkownikéw przestrzeni.

9 OM)zpalsks
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G1x2+BUS B

- ulica gtéwna (G),

- jedna jezdnia,
dwa pasy ruchu,

- bus pas,

- sgsiedztwo B.

4————— — s '=em == mmm = GRANICA PASA DROGOWEGO
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mmm mmm = GRANICA PASA DROGOWEGO
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G2x2 B

- ulica gtbwna (G),

- dwie jezdnie, dwa
pasy ruchu,

- sgsiedztwo B.

=y ==y
T
Dy T[T —
=TT T — T
|




G2x2 C
« ulica gtéwna (G),
- dwie jezdnie, dwa
pasy ruchu,
- sgsiedztwo C.
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Z1x2 B

ulica zbiorcza (2),
jedna jezdnia,
dwa pasy ruchu,
sgsiedztwo B.

A FASA DROGOWEGO
L]

mmmm mmmm = GRANICA PASA DROGOWEGO
L]
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Z1x2 C

- ulica zbiorcza (2),
+ jedna jezdnia,

dwa pasy ruchu,
- sgsiedztwo C.
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Z1x2+T B

- ulica zbiorcza (2),

>
- jedna jezdnia,

dwa pasy ruchu,

- tramwaj,
- sgsiedztwo B.

093IM090¥Q VSVYd VIINVYED = e memm




(5

Z1x2+T C

ulica zbiorcza (2),
jedna jezdnia,
dwa pasy ruchu,
tramwaj,
sgsiedztwo C.
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Z1x2+BUS B

- ulica zbiorcza (2),

- jedna jezdnia,
dwa pasy ruchu,

- bus pas,

- sgsiedztwo B.

mmmm mmmm wm GRANICA PASA DROGOWEGO
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Z2x2 B

- ulica zbiorcza (2),
- dwie jezdnie,

dwa pasy ruchu,
- sgsiedztwo B.
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L1x2 B

- ulica lokalna (L),
+ jedna jezdnia,

dwa pasy ruchu,
- sgsiedztwo B.
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/ESTAWIENIE WYDARZEN W RAMACH PARTYCYPAC)|
SPOLECZNEJ SPORZADZANIA GSUM

1.

Cze$¢ pierwsza - konsultacje zatozert GSUM

Pierwsza faza partycypadji, w formie serii warsztatéw, miata na celu
wypracowanie podstawowych zatozen GSUM.

1.1.

1.2

Pierwsze, wstepne spotkanie warsztatowe, odbyto sie w dniu
11.07.2017 r. w siedzibie BRG z udziatem przedstawicieli GZDiZ
oraz  gospodarza  spotkania. W trakcie  warsztatow
przeanalizowano rozne czynniki wptywajgce na charakter ulic
oraz ich rozrdznienie wedtug klas technicznych i otaczajgcego
je sasiedztwa. Jako priorytetowy obszar dziatan miasta
wskazano ulice klas zbiorczych (Z) oraz lokalnych (L). Ponadto
jako istotng kwestie wskazano potrzebe przeanalizowania
priorytetéw jakie powinny zosta¢ przypisane do roznych
elementdw ulic na podstawie polityki miasta zawartej w
Strategii miasta Gdanska 2030+.

W dniu 15.12.2017 r. zorganizowano warsztaty pt. ,Gdanski
Standard Ulicy Miejskiej” - dla specjalistow z jednostek
miejskich i wydziatéw urzedu miejskiego. W spotkaniu oprocz
organizatorow uczestniczyto 35 oséb. W pierwszej czesci
spotkania zaprezentowane zostaty cele opracowania, wstepna
propozycja zatozen, a takze metodologia prac. Nastepnie
odbywaly sie zajecia warsztatowe, ktore polegaty na skfadaniu
réznych przekrojow ulic i dostosowywaniu ich do istniejgcych

Gdanskich przyktadow. JednoczeSnie zadania warsztatowe
stanowity utatwienie w dyskusji nad przedstawionymi w czesci
pierwszej zatozeniami.

FEN

. Praca nad doborem elementow ulicy - wrasztaty w dniu 15.12.2017.

Dominujgcymi tematami dyskusji podsumowujgcej byty:

 kwestie szerokosci pasow drogowych, stosunek szerokosci
przestrzeni przeznaczonych dla pieszych irowerzystow
wzgledem tej dla samochodow,

* potrzeby przeznaczania czeSci pasow ruchu na buspasy
i wydzielone torowiska,

« mozliwosci nasadzenia drzew i obecnego ich brakuy,

« realizacji niezbednych rozwigzan retencji wod opadowych,

* niezbedna przestrzen na cele infrastruktury podziemnej,

» wyposazenie ulic w elementy matej architektury.



e 4 Ear
fot. 2. Warsztaty dla specjalistow z jednostek miejskich i wydziatow urzedu miejskiego

Na spotkaniu dla specjalistow z  jednostek  miejskich
przedyskutowano dodatkowo mozliwosci  tyczenia  korytarzy
infrastruktury poza ulicami. Wiekszos$¢ zebranych wskazywata jednak
ztozony problem mozliwej realizacji takiego pomystu, a przede
wszystkim  skomplikowany i kosztowny proces przejmowania
gruntéw na takie cele. Uczestnicy dyskusji uznali za znacznie lepsze
rozwigzanie - realizacje kanatow infrastruktury wramach pasow
drogowych, chociaz przedstawiciele poszczegdlnych gestorow sieci
zastrzegali, ze nie byli przekonani czy konkretnie ich sieci powinny
byC w takich kanatach prowadzone.

fot. 3. Warsztaty dla specjalistow z jednostek miejskich i wydziatow urzedu miejskiego -
prezentacja efektow.



1.3.

1.4.

W warsztatach skierowanych do przedstawicieli Rady Miasta,
ktore odbyty sie w dniu 15.01.2018 r. udziat wzieto 16 0sob.
Spotkanie sktadato sie z dwdch czesci: prezentacji dot. celu i
zatozen GSUM oraz czesSci warsztatowej. Dominujgcymi
kwestiami pojawiajgcymi sie w  dyskusji podsumowujacej
spotkanie byty kwestie niezbednej szerokosci ulic oraz ich
wyposazenia. Omawiano potrzebe wydzielania dedykowanych
pasow dla komunikacji zbiorowej, szerszych chodnikow i paséw
lub drog rowerowych. Uczestnicy wskazali trudnosc
zmieszczenia w  ramach pasa drogowego  wszystkich
potrzebnych  elementow  wyposazenia.  Jednak  jako
bezdyskusyjng okreslono potrzebe dgzenia do ograniczania
szerokosci catosci ulic.

W spotkaniu warsztatowym ,Gdanski standard ulicy miejskiej’,

skierowanym do organizacji pozarzadowych, ktére odbyto sie

w dniu 22.01.2018 r. uczestniczyto 14 osob. W dyskusji oraz

podczas omoéwienia prac poszczegdlnych zespotdéw roboczych

za najbardziej istotne dla prac nad GSUM wskazano:

* potrzebe dazenia do zwiekszenia przestrzeni ulic
dedykowanych pieszym i rowerzystom,

» Dbrak drzew i ogdlnie matg ilos¢ zieleni w pasach ulic,

* potrzebe (a indywidualne osoby stawiaty tg kwestie jako
nakaz) zawezania  paséw ruchu dla  pojazdéw
indywidualnych do minimalnych mozliwych szerokosci.

1.5. Kolejne warsztaty odbyty sie w dniu 24.01.2018 r. Na spotkaniu

zorganizowanym dla przedstawicieli Rad Dzielnic uczestniczyty
23 osoby. W ramach prezentacji i dyskusji poruszone zostaty
podobne tematy jak na spotkaniu dla organizacji
pozarzagdowych i Radnych Miasta. Faktem wyrdzniajgcym te
spotkanie od pozostatych byto to, ze dyskutowano réowniez o
potrzebach parkingowych. Uczestnicy warsztatow nie doszli do
wspolnego stanowiska wobec kwestii potrzeby realizacji miejsc
postojowych dla indywidualnych pojazddéw. Podnoszono gtosy
zarowno za catkowitg ich likwidacjg jak i domagajgce sie
zwiekszenia ich obecnej liczby.



fot. 5. Warsztaty skierowane do organizacji pozarzqdowych - praca w grupach

fot. 6. Warsztaty skierowane do organizacji pozarzqgdowych - prezentacja efektow.

fot. 7. Przyktadowy wynik prac grupy warsztatowey.

W trakcie warsztatow dla organizacji pozarzgdowych i Rad Dzielnic

padaty rowniez pomysty dotyczace sposobow zagospodarowania
terendw poza ulicami.

Warsztaty zostaty zrelacjonowane w dwoch artykutach prasowych,

ktore ukazaty sie na famach portali internetowych trojmiasto.pl i
gdansk.pl.

https://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/Standard-Ulicy-Miejskiej-

n120535.html

https://www.gdansk.pl/urzad-miejski/gdanski-standard-ulicy-

miejskie},a,99739




Podsumowaniem wyzej opisanej fazy partycypacji byto zebranie
zgtoszonych kwestii i propozycji zatozen w formie prezentadji

i dyskusji w ramach dwdch niezaleznych wydarzen z udziatem
ekspertow.

1.6.

1.7.

Pierwszym byto posiedzenie Zespotu Doradczego ds.
Mobilnosci i Transportu przy Prezydencie Miasta Gdanska
w dniu 04.04.2018 r., w ktorym udziat wzieto 16 0sob.
Uczestnicy pozytywnie wypowiedzieli sie odnosnie zatozen
GSUM oraz potwierdzili potrzebe opracowania tego rodzaju dla
miasta Gdanska. Pochwalono powigzanie charakteru ulic z ich
klasami i sgsiedztwem. Oddzielnie przedyskutowano potrzebe
skoordynowania wytycznych Planu Zréwnowazonej Mobilnosci
(tzw. SUMP-u) z wskazaniami GSUM. Okreslono réwniez, ze
SUMP powinien by¢ dokumentem nadrzednym wzgledem
GSUM z, ktorego wynika potrzeba sporzadzenia standardu ulic.
Drugie wydarzenie o charakterze eksperckim miato miejsce
w dniach 19 i 20.06.2018 r. pod nazwg ,Miejska ulica jako
przyjazna przestrzen publiczna” - Warsztat i Seminarium
Eksperckie dotyczgce tematyki ulicy jako elementu przestrzeni
publicznej. Organizatorami byli: przez Miasto Gdansk,
Politechnika Gdanska, Gdanski Zarzad Drég i Zieleni,
stowarzyszenie Inicjatywa Miasto oraz pracownia A2P2
architecture & planning. Pierwszego dnia w formie wystapien
seminaryjnych omowiono szereg tematdw dotyczgcych
ksztattowania ulic w miastach (od generalnych zagadnien
organizacji przestrzeni publicznych i narzedzi do ich oceny, po
szczegotowe rozwigzania samych ulic jak np. woonerf). W
drugim dniu zrealizowano warsztaty potgczone ze spacerem

poznawczym, w trakcie ktorego uczestnicy analizowali obecny
stan i mozliwe do wprowadzenia zmiany dla szeregu Gdanskich
ulic na Gtownym i Starym MiesScie oraz we Wrzeszczu Dolnym i
Gornym. Omawiano m.in. kwestie parkingowe, pozadane
szerokosci  chodnikéw, rozwigzania rowerowe, mozliwe
nasadzenia drzew i ich kolizje z infrastrukturg podziemna.
Dyskutowano na temat ksztattowania lokalnych tozsamosci ulic
i mozliwych form partycypacji w ramach ich tworzenia lub
zmian. Zwifaszcza to ostatnie byto przedmiotem dodatkowej
dyskusji w kontekscie opracowania GSUM.

2. (Cze$¢ druga - konsultacje wstepnej wersji GSUM

W styczniu 2019 r. jednostkom miejskim udostepniona zostata
wstepna wersja dokumentu GSUM. Gtownym celem tej fazy

konsultacji byfa dyskusja
zawartymi w opracowaniu:

nad szczegdtowymi rozstrzygnieciami
mechanizmami wdrozenia GSUM,

rozwigzaniami modelowymi oraz rekomendacjami.

2.1.

2.2.

W dniu 11.01.2019 r. w siedzibie BRG zorganizowane zostato
spotkanie informacyjne dla przedstawicieli jednostek miejskich,
na ktorym zaprezentowano geneze, zatozenia, konstrukcje i
gtobwne ustalenia GSUM oraz poinformowano o mozliwosci
sktadania szczegdtowych uwag.

W dniu 29.03.2019 r. w siedzibie BRG odbyto sie spotkanie, na
ktore zaproszeni zostali przedstawiciele jednostek miejskich,
ktore ztozyty uwagi do wstepnej wersji GSUM. Zespot autorski
odnidst sie do ztozonych uwag, a w toku dyskusji wypracowano
Sposob ich rozstrzygniecia.



2.3.

24,

W dniu 23.04.2019 r. Gdanski Standard Ulicy Miejskiej, zostat
przedstawiony na posiedzeniu Miejskiej Komisji Urbanistyczne;.
Komisja pozytywnie zaopiniowata przedstawione opracowanie.

W dniu 05.09.2019 r. zorganizowano spotkanie warsztatowe
dla przedstawicieli Rady Miasta Gdanska oraz Rad Dzielnic i
NGO'sow. Celem byta weryfikacja zaproponowanego we
wstepnej wersji GSUM podziatu miasta na poszczegdlne typy
,Sasiedztwa”. W trakcie prezentacji wstepnej przedstawiona
zostata metodologia podziatu miasta na poszczegdlne typy
sgsiedztwa, a takze jego wptyw na wybdr rekomendowanych
rozwigzan modelowych ulicy. Nastepnie uczestnicy warsztatow,
podzieleni na cztery grupy warsztatowe, pracowali nad
weryfikacjg zaproponowanych rozwigzan. Propozycje zmian
zostaty omodwione podczas prezentacji poszczegolnych
zespotow.

Zestawienie trzydziestu trzech proponowanych korekt wraz ze
sposobem ich rozpatrzenia zostaty zebrane w ponizszej tabeli.

oznaczenie Tres¢ propozydji rozstrzygniecie

gr1_01 ul. Jagiellonska - fragment TAK
wzdtuz pawilonéw - wigczy¢ do

sgsiedztwa A

ar1_02 ul. Stryjewskiego, na odcinku od | TAK
Lessowej do Zimnej - wigczy¢

do sgsiedztwa B

3 gr1_03 tzw. Nowa Watowa fragment od | NIE - z uwagi na
wyjazdu z tunelu do Siennickiej - | niewielkg dtugos¢
wigczy¢ do sasiedztwa A odcinek ulicy miedzy

obiektami tunelowymi

4 gr1_04 Tzw. Nowa Sandomierska w TAK
sladzie ul. Zawodzie - Jelinki -

Sciezki — wigczy¢ do sgsiedztwa
B

5 gr1_05 Biskupia Gorka - wigczy¢ do TAK
sgsiedztwa A (obszarowo)

6 gr2_06 ul. Zdrojowa - wigczy¢ do strefy | NIE - ulica Zdrojowa jest
A deptakiem

7 gr2 01 Aleja Hallera - odcinek od ul. TAK
Uczniowskiej w kierunku Zatoki -
wiaczy¢ do sasiedztwa A

8 gr2_02 Obszar Osiedla Garnizon - TAK
pomiedzy ul. Stowackiego i ul.

Szymanowskiego wigczy¢ do
sgsiedztwa A (obszarowo)

9 gr2_03 ul. Rakoczego - odcinek od ul. NIE. Zmieniono
Jaskowa Dolina do ul. natomiast liniowe
Belgradzkiej - wigczy¢ do oznaczenie sgsiedztwa
sgsiedztwa A ulicy Rakoczego z C na

B

10 | gr2_04 Obszar pomiedzy ul. 3 Maja i NIE. Zmieniono
linig kolejowg - wigczy¢ do natomiast liniowe
sgsiedztwa A (obszarowo) oznaczenie sasiedztwa

odcinka ul. 3Maja z B na
A
11 | gr2_05 Obszar stoczni wzdtuz ul. Janaz | TAK

Kolna i rejon biurowca ,C200
Office” przy ul. Marynarki
Polskiej i ul. Twardej - wigczy¢
do sgsiedztwa A (obszarowo)




12 | gr2_07 Obszar w rejonie ul. Kotodzieja, NIE. Wskazane liniowo
ul. Wiezycka, ul. Biatostocka - sasiedztwo A ulicy
wiagczy¢ do sgsiedztwa A Piotrkowskiej, jej
(obszarowo) planowanego

przedtuzenia w
kierunku zachodnim
oraz nowego przebiegu
pétnocnego odcinka ul.
Wiezyckiej w
wystarczajgcy sposob
zabezpieczaja miejski
charakter planowanego
centrum dzielnicy.

13 | gr2.08 Obszar ograniczony ul. TAK
Rybotowcdw, ul. Wolnosci, ul.

Wiadystawa Vi ul. Oliwska -
wiaczy¢ do sgsiedztwa A
(obszarowo)

14 | gr5_01 Aleja Jana Pawta Il - odcinek od TAK
Al. Rzeczpospolitej do ul. Czarny
Dwar - wigczy¢ do sasiedztwa A

15 | gr5.02 ul. Chtopska - odcinek od ul. NIE. Zagospodarowanie
Jagiellonskiej do ul. Kotobrzeskiej | sasiadujace z ul.

z zachodnim fragmentem ul. Chtopska nie spetnia
Jagiellonskie] - wigczy¢ do kryteriow sasiedztwa A.
sasiedztwa A Nie ma tez realnej
perspektywy dla
ewentualnej zmiany
zagospodarowania w
kierunku sgsiedztwa A
16 | gr5.03 ul. Bazynskiego - odcinek od ul. | TAK

Wita Stwosza do Al.
Grunwaldzkiej - wigczy¢ do
sgsiedztwa A

17 | gr5.04 ul. Chopina - wigczy¢ do NIE. Zagospodarowanie
sgsiedztwa A sasiadujace z ul.
Chtfopina nie spetfnia
kryteriow sasiedztwa A.
Nie ma tez realnej
perspektywy dla
ewentualnej zmiany
zagospodarowania w
kierunku sasiedztwa A
18 | gr5.05 Obszar Osiedla Garnizon - TAK
pomiedzy ul. Stowackiego i ul.
Szymanowskiego wigczy¢ do
sgsiedztwa A (obszarowo)
19 | gr5.06 Obszar miedzy ul. Hynka, ul. NIE. ul. Kilinskiego ma
Kosciuszki i ul. Kilinskiego - potencjat ulicy w
wigczy¢ do sasiedztwa B sgsiedztwie A.
(obszarowo)
20 | gr5.07 Obszar miedzy ul. Fiszera - NIE. Istnieje potencjat
Siedlickg i Politechniczng - przeksztatcen ulic w
Wiasna Strzecha. Wigczy¢ do ww. obszarze w
sgsiedztwa B (obszarowo) kierunku sasiedztwa A
21 | gr5.08 ul. Debinki, ul. Sktodowskie] NIE. Zmieniono
Curie i wschodni odcinek ul. natomiast liniowe
Smoluchowskiego - wigczy¢ do oznaczenie sasiedztwa
sgsiedztwa A pétnocnego odcinka
ulicy Smoluchowskiego
zBnaA
22 | gr5.09 Obszar pomiedzy ul. 3 Maja i NIE. Zmieniono
linig kolejowa - wigczy¢ do natomiast liniowe
sgsiedztwa A (obszarowo) oznaczenie sasiedztwa
odcinka ul. 3Maja z B na
A
23 | gr5.10 ul. Kartuska na odcinku od ul. TAK. Sasiedztwo ul.

tostowickiej do ul. Powstancéw

Kartuskiej zostato juz




Warszawskich, ul. Powstancéw
Warszawskich i ul. Focha -
wigczy¢ do sasiedztwa A

wskazane liniowo jako

A. Natomiast odcinek ul.

Powstancéw
Warszawskich zostat
wskazany liniowo jako
sgsiedztwo A

charakterystyczne dla
sgsiedztwa B

24

gr5_11

ul. Beethovena i ,goérny” odcinek
ul. Powstancow Warszawskich -
wigczy¢ do sasiedztwa B

TAK

25

gr5.12

ul. Turystyczna - odcinek miedzy
ul. Nadwislanska i ul. Kolonijng -
wigczy¢ do sasiedztwa A

TAK

26

2r6_01

Rejon centrum Dzielnicy Strzyza
w okolicy Placu Gen. Maczka -
wiaczy¢ do sgsiedztwa A

NIE (plac to nie ulica)

32 | gr6_07 Obszar miedzy ul. Trakt Sw. TAK
Wojciecha, ul. Zawiejska i ul.
Ukosng - wigczy¢ do sasiedztwa
B
33 | gr6.08 Tzw. ul. Nowa Swietokrzyska, ul. | NIE. Obowigzujgce

Swietokrzyska (na odcinku
miedzy ul. Wielkopolskiej do
petli Lostowice Swietokrzyska),
ul. Niepotomicka (na odcinku od
ul. Swietokrzyskiej do ul.
Srebrnej) - wigczy¢ do
sgsiedztwa A

plany zawieraja
rozstrzygniecia
charakterystyczne dla
sgsiedztwa B

27

gre_02

Obszar Osiedla Garnizon -
pomiedzy ul. Stowackiego i ul.
Szymanowskiego wigczy¢ do
sgsiedztwa A (obszarowo)

TAK

28

gre_03

Obszar WOC, Nabrzeza
Oliwskiego i Zakretu Pieciu
Gwizdkoéw - wigczy¢ do
sgsiedztwa B

TAK

29

gre_04

Obszar miedzy ul. Marynarki
Polskiej, a Martwa Wistg -
wigczy¢ do sasiedztwa B

NIE. Obszar nie
spetniajacy kryteriow
sgsiedztwa B

30

gre_05

ul. Trakt Sw. Wojciecha -
odcinek od ul Sandomierskiej do
ul. Okopowej - wigczy¢ do
sgsiedztwa A

TAK

31

2re_06

Trasa Potnoc Potudnie (na
przedtuzeniu ul. Sikorskiego) -
wigczy¢ do sasiedztwa A

NIE. Obowigzujace
plany zawierajg
rozstrzygniecia

IX
X
X
X
X
X
X

fot. 8. Warsztaty 05.09.2019 r. - prezentacja wstepna




2.5.

fot. 9. Warsztaty 05.09.2019 r. - prezentacja wynikow

Warsztaty zostaty zrelacjonowane i skomentowane w artykule,
ktory ukazat sie na portalu internetowym tréjmiasto.pl
https://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/|ak-beda-projektowane-
ulice-w-Gdansku-n137782.html

Podstawowe zatozenia GSUM zostaty zaprezentowane na sesji
plenarnej, drugiego dnia X Kongresu Mobilnosci Aktywnej, ktory
odbywat sie w Gdansku w dniach 24-25. 09. 2019 r.
Zainteresowani uczestnicy kongresu mieli takze mozliwosc
uczestniczenia w warsztatach zorganizowanych w celu
przedstawienia metody konsultacji zatozer GSUM.

3.1.

3.2.

3.3.

CzesC trzecia - wytozenie projektu GSUM do publicznego wgladu
W dniach od 01.10.2019 r. do 31.10.2019 r. kompletny projekt
Gdanskiego Standardu Ulicy Miejskiej, wraz z aneksami zostat
wytozony do publicznego wglagdu. Udostepniono zarowno wersje
cyfrowg projektu - w postaci plikéw w formacie pdf mozliwych do
pobrania ze strony www.brg.gda.pl, jak i wydruk dokumentu, z
ktorym mozna byto sie zapoznac w hallu siedziby Biura Rozwoju
Gdanska. W czasie wytozenia zorganizowano takze spotkania z
publiczng prezentacjg projektu.

W dniu 02.10.2019 r. w sali Akwen (I pietro) w budynku
Solidarnosci, przy ul. Waty Piastowskie 24 o godz.18:00
zorganizowania zostata publiczna prezentacja projektu. Udziat
W niej wzieto 21 oséb.

W dniu 17.10.2019 r. w siedzibie Biura Rozwoju Gdanska, przy
ul. Waty Piastowskie 24 o godz.17:00 zorganizowania zostata
publiczna prezentacja projektu dedykowana szczegdlnie
radnym miejskim i dzielnicowym. Udziat w spotkaniu wzieto 14
0s0b.

W dniu 22.10.2019 r. w siedzibie Biura Rozwoju Gdanska, przy
ul. Waty Piastowskie 24 o godz.17:00 zorganizowania zostata
publiczna prezentacja projektu dedykowana szczegdlnie
organizacjom pozarzagdowym. Udziat w spotkaniu wzieto 21
0s0b.

Oproécz prezentadji projektu podczas ww. spotkan zainteresowani
mieli mozliwos¢ osobistej rozmowy z zespotem autorskim GSUM.



3.4. Wdniu 20.11.2019 r. - dodatkowo, juz po okresie wytozenia do
publicznego wglgdu, projekt dokumentu zostat
zaprezentowany na posiedzeniu Gdanskiej Rady Seniordw.
Udziat w spotkaniu wzieto 31 osob.

W okresie wytozenia do publicznego wglgdu zainteresowani mogli
sktada¢ wnioski, uwagi w formie pisemnej na adres: Biuro Rozwoju
Gdanska, ul. Waty Piastowskie 24, 80-855 Gdansk lub za pomoca
Srodkéw komunikadji elektronicznej bez koniecznosci opatrzenia ich
bezpiecznym podpisem elektronicznym na adres e-mailowy:
brg@brg.gda.pl w terminie do dnia 31 pazdziernika 2019 r.

W rezultacie do Biura Rozwoju Gdanska wptyneto 16 pism
zawierajgcych 67 uwag. Postulaty i sugestie zawarte w 23 z nich
wptynety na tres¢ dokumentu.

Zestawienie wszystkich uwag wraz ze sposobem ich rozpatrzenia
zostaty zebrane w ponizszej tabeli.

Opraécz korekt wynikajgcych z uwzglednienia czesci uwag po okresie
wytozenia do publicznego wgladu wprowadzono szereg zmian
redakcyjnych wynikajgcych z dalszych konsultacji wewnetrznych.

L R AR el

fot. 11. podczas ww. spotkari zainteresowani mieli mozliwoSc¢ osobistej
rozmowy z zespotem autorskim GSUM - 17.10.2019 r.
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Rozpatrzenie uwag do projektu Gdanskiego Standardu Ulicy Miejskiej, wytozonego do publicznego wgladu w dniach 0d 01.10.2019 r. do

31.10.2019 .

Lp Sktadajacy uwage

Tres¢ uwagi

Sposéb rozpatrzenia / zmiany w dokumencie

1. | P. Marcin Pstrong

GSUM catkowicie pomija fakt ze wiele pasow drogowych
w miescie wydzielonych jest na szerokos¢ 10-12m (np.
ul.  Franciszka  Schuberta, = Bohateréw  Getta
Warszawskiego). Wiele jest ulic szerokosci do 15m (ul.
Beethovena). Tylko jeden przekroj z proponowanych ma
ponizej 20m, i to dla drogi lokalnej sasiedztwa C. Brakuje
standardu dla drogi zbiorczej, czy lokalnej o mate]
szerokosci.

Czy rozwazali Panstwo wykonanie GSUM dla drog o
szerokosci do 15m? Mozna by przeciez zaproponowac
ulice jednokierunkowg, lub z ograniczonym dostepem
aut.

Fakt, ze w opracowaniu GSUM nie wskazano przekroju
modelowego dla ulic o pasach drogowych niewielkiej
szerokosci nie oznacza, ze standard nie wskazuje
rozwigzan dla takich ulic. W przypadku braku
przestrzeni dla wszystkich elementéw wskazanych w
przekroju modelowym nalezy go zweryfikowal w
oparciu o analizy sporzgdzane w ramach SPPU z
zastosowaniem priorytetow strategicznych. Mozliwe sg
rézne rozwigzania zakfadajgce rezygnacje z czesci
elementdw, przeplatanie ich, rozwigzania
wspotdzielone itp. Zgodnie z rekomendacjami GSUM
dla ulic klas Li D, przy pasach drogowych wezszych niz
10 m na etapie SPPU zaleca sie wariantowe
przeanalizowanie mozliwosci ich realizacji w formie
przestrzeni wspotdzielonej.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

2. | P.
Szwechowicz

Wojciech

Mieszkam w Dzielnicy UjeScisko tostowice, gdzie
dominuje sgsiedztwo typu A z uktadem drogowym ulicy
Piotrkowskiej typu zbiorczym lub lokalnym. Jest to droga
miejska dwu Pasmowa dwu kierunkowa bez paséw
rozdzielajgcych pasy, gdzie ruch rowerowy odbywa sie
na zasadach ogoélnych powodujgcych  ogromne
spowolnienie ruchu oraz ryzyko wypadku. Czy

Prowadzenie ruchu rowerowego w jednej przestrzeni z
ruchem pieszym mozliwe jest w  sytuacjach
wyjatkowych, na krotkich odcinkach, z powodu braku
przestrzeni i/lub duzy potok ruchu pieszego. Ulica
Piotrkowska jest ulicg lokalng dla ktorej, zgodnie z
modelowym rozwigzaniem, ruch rowerowy odbywac
powinien sie po jezdni na zasadach ogolnych. Niemniej
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zastanowieniu sie Panstwo nad mozliwoscig ruchu
rowerowego po chodnikach z uzyciem znaku
niebieskiego pozwalajgcego na ruch pieszo rowerowy?

jednak dopiero analiza lokalnych uwarunkowan na
etapie SPPU pozwoli na decyzje odnosnie
najwtasciwszej formy trasy rowerowe;j.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

P. Marek Wojcikowski

Moja opinia dot. drég rowerowych budowanych w ulicy,
oddzielonych tylko linig na asfalcie (np., przekroj Z1x2
Z1x2 B itp.): Proponuje zrezygnowac z takich rozwigzan,
poniewaz odstraszajg one zwyktych mieszkancow (nie
dotyczy zapalonych kolarzy) od korzystania z takich drog
rowerowych. Uzasadnienie: Przejazd takg droga
rowerowg prowadzong brzegiem ulicy ("rynsztokiem")
powoduje, ze: - trzeba jecha¢ min. 0.5m od prawej
krawedzi, bo mozna pedatami zahaczyC o kraweznik —
a po lewej na centymetry $migajg samochody (nie
muszg utrzymywac odlegtosci Tm od rowerzysty); - po
prawej czasem sg zaparkowane samochody — a co
bedzie, jesli ktos nagle otworzy drzwi - nie mozna ich
oming¢ bo nie ma miejsca; "niezapomniane" wrazenia
jazdy rowerem pomiedzy dwoma TIR-ami — jeden
zaparkowany, a drugim jadacy ulicg -masakra; - na takiej
drodze rowerowej gromadzg sie kamienie, piasekiwoda
z gtéwnej czesci ulicy. Tak wyglada np. nowo zbudowana
ulica Nowy Swiat w Osowe] (zgodna tym nowym
standardem Z1x2A?) — ptakac sie chce, a byto tyle
miejsca, aby wybudowal osobne Sciezki rowerowe.
Wiem, bo jezdze tam codziennie do pracy z Osowy do
Wrzeszcza. Obok sg szkoty (podstawowa, liceum) — nikt

Pasy rowerowe sg bardzo istotnym elementem
infrastruktury rowerowej, wyznaczanym w przypadku,
gdy z uwagi na strukture ruchu i ograniczong predkosc¢
ruchu pojazdéw nie jest wskazana realizacja
wydzielonej drogi rowerowej (lub dwoch drog), ale tez
nie zaktada sie ruchu rowerzystow po jezdni na
zasadach ogdlnych. Zaletg pasow rowerowych jest fakt,
ze 0soby z nich korzystajgce sg bardzo dobrze widoczne
dla kierowcow pojazdow poruszajgcych sie po jezdni.

Uwaga nie wywofata zmian w tresci dokumentuy,
natomiast z powodu uwzglednienia innych uwag
rekomendacje dot. form tras rowerowych zostaty
skorygowane.
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rozsadny nie pusci swoich dzieci po takiej drodze
rowerowej w ulicy — jedna niefortunna wywrotka i
dziecko lezy pod samochodem. Jedynie zadowoleni sg
zawodowi kolarze, bo mogg bez problemu sSmigac ulicg,
ale chyba chodzi o to, aby wiecej ludzi codziennie
jezdzito rowerami do pracy, szkoty itp. Prosze zauwazyc,
ze Integracja drog rowerowych proponowana w
przekrojach Z1x2 A, Z1x2 B, Z1x2+T A, Z1x2+T B, Z1x2+T
C (podobnie jak to sie robi np. w Wielkiej Brytanii), nie
sprzyja popularyzacji jazdy rowerem, a np. w Niemczech
ruch rowerowy jest zazwyczaj prowadzony catkowicie
osobnymi Sciezkami rowerowymi - i przez to korzystanie
z roweru jest tam tak popularne (np. wg 'Analiza metoda
desk research dot, dostepnosci danych dotyczacych
poziomu lokalnego oraz dobrych praktyk na podstawie
case studies", Raport TNS Polska dla Ministerstwa
Sportu i Turystyki).

ENERGA - OPERATOR
SA

uprzejmie informujemy, ze projekt dokumentu
Gdanskiego  Standardu  Ulicy  Migjskiej  (GSUM)
opiniujemy pozytywnie bez uwag

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

P. Maciej Multaniak

1.0bszar gtdbwnego wejscia na plaze Stogi, rejon od
przystankow tramwaj/autobus do zejscia na plaze
uniemozliwia  dostep  dla  niepetnosprawnych,
wszechobecne schody sg nie do pokonania.

Dotyczy to i infrastruktury plazowej , i gastronomicznej.
Uzasadnianie celowosci zniwelowania barier
architektonicznych jest zbedne, niewfasciwos¢ obecnej
sytuacja jest oczywista. dodatkowym uzasadnieniem

GSUM jest opracowaniem ogolnie  wskazujgcym
standardy i rekomendacje dla ulic w miescie Gdansku.
Jednym z podstawowych zatozen dokumentu jest to, by
przestrzenie ulicy byty projektowane z uwzglednieniem
potrzeb wszystkich grup uzytkownikow - takze 0sob
niepetnosprawnych ruchowo.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu
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jest obecnos¢ Domu Pomocy Spotecznej "Ostoja" przy
ul. Hoza 4.

2.Absolutnie nie do przyjecia jest dopuszczenie na
ulicach jednokierunkowych dwukierunkowego ruch dla
rowerow.

Dopuszczenie dwukierunkowego ruchu rowerow na
ulicach  jednokierunkowych  jest  rozwigzaniem
funkcjonujgcym w Gdansku od wielu lat, sprawdzonym
I bezpiecznym. Prowadzenie ruchu rowerowego ,pod
prad” jest bezpieczne, m.in. ze wzgledu na tatwosc
utrzymania kontaktu wzrokowego pomiedzy kierowca a
0sobg jadaca rowerem.

Uwaga nie wywofata zmian w treSci dokumentu,
natomiast z powodu uwzglednienia innych uwag
rekomendacje dot. form tras rowerowych zostaty
skorygowane.

3.W okresie Jarmarku Dominikanskiego miat miejsce
zabudowywanie miejsc parkingowych dla
niepemnosprawnych ogrodkami gastronomicznymi (ul.
Szeroka, rest. Sheroka), jest to niedopuszczalne.

Uwaga nie dotyczy dokumentu.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

4.Nalezy skutecznie rozwigzac problem - wyeliminowac
poruszania sie w ruchu drogowym pojazdow nie
opatrzonych tablicg rejestracyjng,

Uwaga nie dotyczy dokumentu.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

P. Daniel Matuszewski

W przypadku drég zbiorczych zwracam sie z prosbg o

dodanie do pasow rowerowych opdji
jednokierunkowych  drog  rowerowych.  Proponuje
modyfikacje  odpowiedniego  podpunktu.  Trasy

Jednokierunkowe drogi rowerowe sg rozwigzaniem
niepozgdanym, zwiaszcza jako element systemu, gdzie
wydzielone drogi rowerowe sg w zdecydowanej
wiekszosci  dwukierunkowe.  Prowadzenie  ruchu
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rowerowe: prowadzone w ciggu ulicy zbiorczej powinny
mie¢ forme pasow rowerowych w jezdni, kazdy o
szerokosci co najmniej 1,5m badz jednokierunkowych
drog rowerowych o tej samej szerokosci.

Pasy rowerowe majg te wade, ze na nich gromadzi sie
brud z jedni- piach, liscie, btoto. Na pasach rowerowych
sg czasami ulokowane studzienki. W lokalizacjach, gdzie
sg pasy rowerowe i w konsekwendcji wezszy chodnik
dochodzi regularnie do takich sytuacji, ze nawet przy
czystym pasie i stonecznej pogodzie duzo osob i tak
jezdzi  chodnikiem, gtownie dlatego, ze chca
bezstresowo i powoli jechac¢ rowerem. Nie wspominam
0 dzieciach, ktore bezpieczniej czujg sie na chodnikach
lub Sciezkach rowerowych.

Takiego zjawiska natomiast nie zaobserwowatem tam,
gdzie sg sciezki rowerowe. Co najwyzej widywatem
czasem ludzi jezdzgcych rowerami po jezdni na
odcinkach, gdzie sg Sciezki, ale to gtownie krotko po
oddaniu Sciezki rowerowej do uzytku. Z biegiem czasu
ten problem znikat.

rowerowego jednokierunkowymi drogami rowerowymi
powoduje, koniecznos¢ ,nadktadania drogi” w sytuadji,
gdy droga przeznaczona do obranego kierunku jazdy
jest po przeciwnej stronie jezdni. Ta sytuacja moze
powodowac tez, ze mniej zdyscyplinowani rowerzysci
wybiorg jazde pod prad, badz po chodniku. Powyzsze
wady dotyczg wszystkich rozwigzan jednokierunkowych,
ale w przypadku paséw w jezdni zmiana kierunku ruchu
powinna by¢ mozliwa  na kazdym skrzyzowaniu.
Przywotana argumentacja wskazuje nie na wady pasa
rowerowego jako sposobu  organizacji  ruchu
rowerowego, tylko na niewtasciwe jego utrzymanie
(zalegajgcy brud) Iub brak uspokojenia ruchu
samochodow na jezdni (poczucie zagrozenia wsrdd
rowerzystow na pasie rowerowym).

Uwaga nie wywofata zmian w tresci dokumentu,
natomiast z powodu uwzglednienia innych uwag
rekomendacje dot. form tras rowerowych zostaty
skorygowane.

GZDIZ

1.Dokument w niewielkim stopniu odnosi sie do (ulic
istniejacych, szczegdlnie w obszarach historycznych.
Sugeruje sie  zamieszczenie  krotkiej  informadji
wyjasniajgcej przyjeta metodologie.

Dokument GSUM  ma  charakter  strategiczny,
ogolnomiejski i obejmuje takze ulice istniejgce w
obszarach historycznych. Kazda z ulic w obszarze
historycznego srédmiescia jest szczegdlna i powinna
byC rozpatrywana indywidualnie - z uwzglednieniem
uwarunkowan lokalnych. Zgodnie z przyjetym w GSUM
podejsciem kwestie indywidualne konkretnych ulic (w
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tym wynikajgce z ich historycznego charakteru) nalezy
uwzgledni¢ na etapie opracowania SPPU, gdzie jedng z
analiz jest analiza uwarunkowan historycznych.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

2. Standardy opracowane dla ulic klasy L mogg budzic
watpliwosci. Ulica lokalna nie powinna dzieli¢ miasta,
przyjete w dokumencie szerokosci ulic (powyzej 20 m)
zapewne pozwolg na bezpieczne i wygodne poruszanie
sie 0sob pieszych po kazdej ze stron, ale nie sprzyjaja
kontaktom spotecznym. Przestrzen ulicy moze byc
wykorzystana w  sposéb  bardziej efektywny -
poszczegolne pasma mogtyby wystepowac
naprzemiennie, np. pas zieleni wysokiej pomiedzy
chodnikiem a DDR naprzemiennie z pasem aktywnosci
stacjonarnej, a przy zatozonej szerokosci

(3m), fawki mogtyby by¢ ustawiane prostopadle do
kierunku ruchu w zestawie ze stojakami rowerowymi
jako element integracji spotecznej (brak tawek przy
DDR).

Dokument  GSUM  uwzglednia  takze  kwestie
postulowanego przeplatania elementéw ulic (rozdz.
4.8.) i rozwigzan wspotdzielonych (rozdz. 4.9.).
Pokazane na przekrojach modelowych wyposazenia
chodnikow jest wytgcznie przyktadowe i stuzy

gtownie uczytelnieniu wizualizacji - o czym jest takze
informacja w tresci dokumentu. W zwigzku z powyzszym
istnieje mozliwoSC innej organizacji  przestrzeni
chodnika - m.in. w taki sposdb, jak zasugerowany w
uwadze.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

3.Na przekrojach tawki umieszczone sg w zieleni tuz przy
krawedzi chodnika, zamiast w cofnietych kieszonkach z
nawierzchni utwardzonej, tak aby osoby siedzace nie
utrudniaty ruchu pieszym - sugeruje sie wprowadzenie
zmiany w celu zachowania spojnosci z dokumentem
przygotowywanym przez GZDizZ (Standardy
projektowania i katalog nawierzchni Gdanska).

Uwaga nieuwzgledniona, z uzasadnieniem jak 7.2.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu
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4. Na rysunkach pokazano rozwigzanie polegajgce na
rozdzielaniu zielenig zatok postojowych przy

liczbie miejsc do parkowania - sugeruje sie zawarcie
zalecenia odnosnie stosowania takiego rozwigzania
takze w czesci tekstowe] dokumentu.

Dokument GSUM uwzglednia kwestie przeplatania
elementdéw ulic (rozdz. 4.8.)

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

5. Budowa nowej drogi w terenie, ktory byt dotad co
najmniej nieuzytkiem, a na pewno posiadat zielen,
wymaga rekompensaty powierzchni  biologicznie
czynnej. Brak zapisow odnosnie bioréznorodnosdi,
matych korytarzy dla drobnej zwierzyny, warunkow
legowych dla ptakow

| owadow w zieleni ulicznej.

Kwestie przywotane w uwadze - w szczegolnosci
wytyczne dot. doboru gatunkowego roslin przy
urzadzaniu ulicznych paséw zieleni i retencji beda
czescig innego opracowania -Gdanskiej Polityki Zieleni.
Niemniej jednak w rozdziale 4.3. Zielen i retencja
znajduja sie postulowane rekomendacje: ,wskazany jest
dobdr gatunkdw roslin odpowiednich do warunkow
siedliskowych i odpornych na zanieczyszczenia,
uwzgledniajgcy aspekt bioréznorodnosci, a takze
remediacyjnej roli zieleni,” i ,zaleca sie, w szczegdInosci
w sgsiedztwie B i C, realizacje korytarzy umozliwiajgcych
migracje  zwierzyny oraz zapewnienie warunkow
legowych dla ptakow i owadow w zieleni ulicznej.

Uwaga nie wywofata zmian w tresci dokumentu,
natomiast z powodu uwzglednienia uwagi 7.7. pierwsza
z cytowanych rekomendacji zostata uzupetniona.

6. Sugeruje sie zamieszczenie informacji o tym, ze w
przypadku drog wysokich klas, zielert moze spetniac role
ekranu akustycznego i stuzy¢ do remediacji. W
rekomendacjach mozna wpisac, ze przy takich arteriach
(pewnie najczesciej na przedmiesciu) nalezy dobierac

Kwestie przywotane w uwadze - w szczegolnosci
wytyczne dot. doboru gatunkowego roslin  przy
urzadzaniu ulicznych pasow zieleni i retencji beda
czescig innego opracowania -Gdanskiej Polityki Zieleni.

Niemniej jednak zasadne jest wskazanie remediacyjnej
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takie gatunki i kompozycje (odpowiednia szerokos¢,
rézne wysokosci itp.), aby zielen spetniata wspomniana
role.

funkgji zieleni w pasie drogowym takze na poziomie
GSUM.

Uzupetniono rekomendacje do rozdziatu 4.3.
~wskazany jest dobdr gatunkdéw roslin odpowiednich do
warunkéw  siedliskowych i odpornych na
zanieczyszczenia, uwzgledniajacy aspekt
bioréznorodnosci, a takze remediacyjnej roli zieleni

7. przekrdj 8 - z uwagi na nadmierng szerokosc¢ fgczna
jezdni, zaburzajgcg wiasciwe proporcje wnetrza
krajobrazowego, wnioskuje sie o wprowadzenie
szpaleru drzew w pasie rozdziatu, z jego ewentualnym
niezbednym poszerzeniem.

Zgodnie z GSUM maksymalne akceptowalne proporcje
wnetrza  krajobrazowego  (wysokosci  Scian, do
szerokosci podtogi) to 1:3. Przekrdj 8 zachowuje to
zatozenie.

Wprowadzenie drzew w pasie rozdziatu wymaga jego
poszerzenia o ponad 6 m (!) co znacznie zwiekszy
wymagang szerokos¢ pasa drogowego. Z tego powodu
nie  wprowadzono  takiego  rozwigzania  jako
modelowego - jednak nie wyklucza sie mozliwosci
analizy takiego rozwigzania na etapie SPPU.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

8. przekroj 24, 28 - w sgsiedztwie A budzi watpliwos¢
stosowanie tak szerokich paséw zieleni na ulicy L. Jest to
typowa sytuacja, w ktorej pas miedzy ciggiem pieszym a
jezdnig powinien by¢ wielofunkcyjny, z przeplataniem
zatok parkingowych, matej architektury, aktywnosci
stacjonarnych, peronow i zieleni niskiej, przy kontynuacji

Zgodnie z rekomendacjg zawarta w rozdz. 4.8.
Przeplatanie elementdw ulic, ,rozwigzania zaktadajgce
przeplatanie sie elementéw ulic powinny zachowywac
CO najmniej 3 metrowg szerokos¢ pasa zieleni i retendji”.
Rozwigzania przedstawione na przekrojach
modelowych nr 24 i 28. Spefniajg powyzsza
rekomendacje. Niemniej jednak na etapie SPPU -
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szpaleru zieleni wysokiej na catej dtugosci - zaden
przekroj tego nie pokazuje.

zwfaszcza w sytuacji braku przestrzeni w pasie
drogowym - nalezy zweryfikowac przekrdj w oparciu -
m.in. o priorytety strategiczne .

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

9. pkt. 4.2.1. rekomendacje - charakter trasy rowerowej
w ulicach Z i L powinien wynika¢ z istniejgcego i
prognozowanego natezenia ruchu aut i rowerow.
Wigzanie rozwigzania sztywno z kategorig drogi moze

by niezasadne i prowadzi¢ do  rozwigzan
niebezpiecznych lub
przynajmniej zniechecajgcych do wyboru roweru.

Przekroje pokazujg, ze mozliwe jest w przypadkach tych
ulic (szczegdlnie Z) prowadzenie drogi rowerowej
miedzy jezdnig, a szpalerem drzew (kosztem pasa
zieleni), w niwelecie chodnika Iub jezdni, np.
oddzielonych od ruchu aut pasem parkingowym.

Rekomendowane zwigzanie formy trasy rowerowej z
klasg techniczng ulicy jest rzeczywiscie zbyt daleko
idgcym uproszczeniem.

Usunieto  dotychczasowo  rekomendacje.  Ich
dotychczasowe brzmienie, w nieco zmienionej formie,
wykorzystano do opisania zatozeh przyjetych dla
przekrojdw modelowych, ktdére powinny zostal
zweryfikowane w oparciu o uwarunkowania lokalne.

10. pkt. 4.4.5 rekomendacje - lokalizowanie przystankow
za skrzyzowaniem jest zasadne w przypadku istnienia
linii komunikacyjnych lub potencjalnej mozliwosci ich
zafunkcjonowania na co najmniej 2 krzyzujgcych sie
ulicach. Z punktu widzenia czaséw przejazdu pojazddéw
KM,

pozadane jest lokalizowanie przystankow przed
skrzyzowaniami z sygnalizacjg Swietlna.

Autobus dojezdza do skrzyzowania w réznych
momentach cyklu. W zwigzku z powyzszym takze w
sytuacji lokalizacji przystanku przed skrzyzowaniem
mozliwe sg scenariusze, kiedy po obstuzeniu przystanku
dalszy ruch autobusu zostanie zatrzymany przez
czerwone Swiatto na skrzyzowaniu. Dlatego nie ma
podstaw dla twierdzenia, ze ,z punktu widzenia czasow
przejazdu pojazdow KM, pozadane jest lokalizowanie
przystankdéw przed skrzyzowaniami z sygnalizacjg
Swietlng”
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Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

11. pkt. 4.6. rekomendacje - drogi serwisowe w miare
mozliwosci w sgsiedztwach A, B nalezy przebudowywac
na ksztatt ulic wspotdzielonych.

Co do zasady w GSUM wskazano w ogole unikanie
realizacji drég serwisowych. Natomiast proponowane
rozwigzanie jest dyskusyjne, poniewaz istnieje ryzyko
przeksztatcen ,niskonaktadowych” polegajacych
gtownie na zmianie oznakowania. Taka ,przebudowa”
skutkowac bedzie powstrzymaniem sie od realizacji
chodnikow, pasow zieleni itp., a rozwigzanie z zatozenia
wspotdzielone nie bedzie zapewniaC witasciwego
komfortu i poczucia bezpieczenstwa
niezmotoryzowanym uzytkownikom. W  zwigzku z
powyzszym w dokumencie zawarto rekomendacje:
,podczas przebudowy istniejgcej drogi obstugujacej
(tzw. ,drogi serwisowe]") nalezy przewidzie¢ dodatkowy
szpaler drzew oraz chodnik przylegte do jej przebiegu”

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

12. pkt. 4.9. rekomendacje - zaleca sie stosowanie
rozwigzan wspotdzielonych  wszedzie tam, gdzie
natezenie i charakter ruchu na to pozwala, a w inny
Sposob nie jest mozliwe [ub celowe zrealizowanie
petnego zakresu zagospodarowania wymaganego przez
GSUM w danym sgsiedztwie. Przyktadowo dzieki
rozwigzaniu wspotdzielonemu, mozliwe jest
wprowadzenie drzew w nietypowych punktach na
przekroju ulicy (np. w osi), przeplatanie wszystkich
elementdw ulicy, z odginaniem trasy dla ruchu kotowego
wigcznie.

Postulowane rozwigzanie moze by¢ wynikiem analiz
SPPU wskazujgcych rozwigzanie wspotdzielone jako
Sposob na realizacje wymogdéw GSUM w sytuacji braku
przestrzeni. Ponadto dla ulic klas L i D, przy pasach
drogowych wezszych niz 10 m na etapie SPPU zaleca sie
wariantowe przeanalizowanie mozliwosci ich realizacjiw
formie przestrzeni wspotdzielone.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu
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13. Str. 45 ,,przewody infrastruktury technicznej” - idea
lokalizacji sieci podziemnych w przetazowych tunelach
wieloprzewodowych jest stuszna z punktu widzenia
zagospodarowania  przestrzeni pasa drogowego,
jednakze z punktu widzenia prawnego moze byc trudna
do egzekwowania. Obecnie prawodawstwo reguluje
jedynie kanaty technologiczne, obowigzek ich

budowy i zasady udostepniania dotyczy to jednak linii
telekomunikacyjnych. Ponadto nowelizacja warunkow
technicznych dla drég publicznych  dopuszczajg
lokalizowanie sieci uzbrojenia i podziemnego rowniez
pod jezdniami drég D i L, co z punktu widzenia autoréw
opracowania jest

niedopuszczalne.

GSUM nie ma na celu proponowanie tatwych rozwigzan.
Zatozeniem jest dazenie do rozwigzan dobrych -
najlepszych. Z punktu widzenia prawnego kanaty
technologiczne nie sg zabronione. Z pewnoscig beda
wymagac wyjgtkowych, niestosowanych dotychczas w
Gdansku rozwigzan projektowych.

Nowelizacja warunkow technicznych dla  drog
publicznych dopuszcza lokalizowanie sieci uzbrojenia
podziemnego tylko pod jezdniami drég D i L w
przypadku braku miejsca w pasie drogowym, o czym nie
moze by¢ mowy przy projektowaniu nowych drog.

Ztagodzono wymdg lokalizacji sieci w kanatach,
natomiast wprowadzono konieczno$¢ wykonania
doktadnej koncepcji rozmieszczenia uzbrojenia w

przekroju ulicy i uzasadnienia w przypadku rezygnacji z
kanatu.

14. Wystepujg watpliwosci w  zakresie mozliwosci
budowy wspdlnych  kanatow dla  infrastruktury
podziemnej (str. 46) w zakresie zgodnosci z przepisami i
normami technicznymi. Niezbedna bytaby opinia
rzeczoznawcow budowlanych poszczegélnych branz
potwierdzajgca mozliwosci stosowania tego
rozwigzania. Z zatgczonego opisu konsultacji wynika, ze
gestorzy  sieci nie  zaakceptowali  ostatecznie
proponowanych rozwigzan w tym zakresie.

Ztagodzono wymdg lokalizacji sieci w kanatach,
natomiast wprowadzono konieczno$¢ wykonania
doktadnej koncepcji rozmieszczenia uzbrojenia w

przekroju ulicy i uzasadnienia w przypadku rezygnacji z
kanatu.
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15. Wystepujg watpliwosci co do mozliwosci ponoszenia
kosztow budowy i utrzymania kanatow dla roznych
gestorow sieci (w tym Firm prywatnych) ze Srodkow
publicznych Gminy Miasta Gdanska i Dotacji Unijnych.

Poruszona kwestia wymaga wypracowania
odpowiednich rozwigzan, natomiast nie sg one czescig
GSUM.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

16. Standardy Ulicy Miejskiej winny by¢ potraktowane
indywidualnie w zakresie obiektow inzynierskich, dla
ktorych obligatoryjna jest zgodnos¢ z Rozporzgdzeniem
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30
maja 2000r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ drogowe obiekty inzynierskie i ich
usytuowanie (z pdzniejszymi zmianami).

Rozwigzania modelowe obrazujg typowe przekroje
normalne. Oczywiscie w odniesieniu do odcinkdw ulic
biegngcych w/na/pod obiektami inzynierskimi bedg one
wymagaty korekt (na etapie SPPU i pdzniejszych) - z
uwzglednieniem obowigzujgcych przepisow.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

17. Str. 14 - 15 ,przekroje normalne' rys. 6 wskazano
normatywne skrajnie drogowe jednakze na

przekrojach modutowych ich nie wskazano, wiec nalezy
sprecyzowal czy szerokosci wskazane na przekrojach
zawierajg w sobie skrajnie czy nalezy je rozszerzyc.

Przekroj modelowy jest uszczegdtowionym schematem
obrazujgcym uktad elementéw ulicy i pozwala na
okreslenie przyblizonej szerokosci niezbednego pasa
drogowego. W tresci rozdziatu 3.4. jest informacja, ze:
wynikajace z przepisow skrajnie elementow ulicy
bezposrednio stuzgcych prowadzeniu ruchu zostaty na
przekrojach z zasady uwzglednione - w szerokosci
danego elementu (torowiska tramwajowe - zewnetrzny
pas bezpieczenstwa szerokosci 0,75m) lub - w
przypadku jezdni oraz drog i paséw rowerowych - w
szerokosci i sposobie zagospodarowania sgsiadujgcych:
paséw rozdziatu, pasow zieleni i retencji, lub pasow
chodnika (skrajnia 0,5m). Niemniej jednak ostateczna
szerokos¢ kazdego ze wskazanych elementéw ulicy
moze byC ustalona dopiero w oparciu o szczegotowy
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projekt jej urzadzenia
szczegotowej skali”.

sporzadzony w bardziej

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

18. Na str. 36 w rekomendacjach dotyczgcych jezdni
nakazuje sie stosowanie minimalnych przewidzianych
prawem szerokosci paséw ruchu, natomiast na
przekrojach modutowych projektuje sie szerokosci

maksymalne wynikajgce z rozporzadzenia, moze
nalezato by podac
wartosci ,0d” - ,do”. Nie uwzgledniono rdéwniez

mozliwosci zawezenia pasow ruchu przy zastosowaniu
elementdw uspokojenia ruchu.

W GSUM z zatozenia przyjeto szerokosci pasow ruchu
wymagane ,standardowo” w warunkach technicznych.
Jedynie dla ulic lokalnych (L) przyjeto szerszy pas ruchu
(30m , a nie 2,75 m) z uwagi na zatozony ruch
komunikacji  autobusowej.  Warunki  techniczne
dopuszczajg  zaréwno  zwiekszenie  powyzszych
szerokosci paséw ruchu (jezeli taka potrzeba wynika z
prognozowanej struktury rodzajowej lub ilosciowej
ruchu) jak i ich zmniejszenie (W przypadku koniecznosci
zastosowania rozwigzan uspokajajacych ruch) - stad
rekomendacja by w ramach analiz SPPU pozwalajgcych
na okreslenie ostatecznej szerokosci jezdni stosowac jej
minimalng, dopuszczong prawem szerokos¢, ktora
moze by¢ mniejsza niz przewidziana w przekroju
modelowym.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

19. Str. 38 ,,Przyjmowane programy sygnalizacji Swietlnej
powinny uwzgledniac potrzeby wszystkich
uzytkownikow” - zapisy nalezaty rozszerzy¢ o obowigzek
przestrzegania priorytetu dla komunikacji tramwajowe;j
na skrzyzowaniach.

W Swietle priorytetow strategicznych wynikajgcych z
polityki miasta zawartej w Strategii Miasta Gdanska
2030 plus oraz Studium uwarunkowan i kierunkow
zagospodarowania przestrzennego miasta Gdanska nie
jest oczywiste, ze w kazdym przypadku to komunikacja
tramwajowa powinna miec priorytet na skrzyzowaniu.

23




W zwigzku z powyzszym nie uznaje sie za celowe
wprowadzanie postulowanej rekomendaciji.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

GIWK Sp. z 0.0.

1.W pkt. 4.7 opracowania przywotane sg przepisy
rozporzadzenia z 2 marca 1999 r. dotyczgce warunkow
technicznych dla drég publicznych. Konieczna jest
korekta zapisow GSUM uwzgledniajgca wprowadzone
zmiany rozporzadzeniem z dnia 1 sierpnia 2019 r.
zmieniajgcym rozporzadzenie w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi
publiczne i ich usytuowanie. Nalezy tym samym
podkresli¢ istotne ztagodzenie przepiséw dotyczgcych
lokalizowania ~w  pasie drogowym  podziemnej
infrastruktury technicznej niezwigzanej z drogg. Zmiany
te  majg pozwoli¢ na ,zniesienie koniecznosci
uzyskiwania zgody na odstepstwo w przypadkach, ktére
nie wptywajg istotnie na obnizenie poziomu
bezpieczenstwa, a mogg przyczynic sie do znacznego
przyspieszenia realizacji inwestycji" (informacja ze
strony rzgdowe;
https://www.gov.pl/web/infrastruktura/nowelizacja-

przepisow-technicznych-w-drogownictwie-weszla-w-

zycie). Zgodnie z nowym brzmieniem warunkow
technicznych dla drog publicznych ,w przypadku braku
miejsca w pasie drogowym poza jezdnig dopuszcza sie
usytuowanie infrastruktury podziemnej pod jezdnig

Nowelizacja warunkow technicznych dla  drog
publicznych dopuszcza lokalizowanie sieci uzbrojenia i
podziemnego tylko pod jezdniami drog D i L w
przypadku braku miejsca w pasie drogowym o czym nie
moze by¢ mowy przy projektowaniu nowych drog.
Nowe drogi muszg by¢ projektowane w sposob
umozliwiajgcy utozenie infrastruktury poza jezdniag
planowang i docelowa.

Zaktualizowano tres¢ rozporzgdzenia przytoczonego w
tre$ci dokumentu
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drogi klasy L i D na terenie zabudowy, pod warunkiem
zlokalizowania zwienczen studni w osiach paséw ruchu”

2. Wnioskujemy, aby w pkt. 4.7 zmieni¢ tres¢ GSUM i
odstgpi¢ od zapisu mowigcego: liniowe elementy
infrastruktury podziemnej nalezy lokalizowac

w wieloprzewodowych kanatach infrastruktury".

W trakcie spotkan warsztatowych z pracy nad projektem
GSUM przedstawiciele gestoréw sieci podziemnych
podkreslali, ze z uwagi na charakter poszczegdlnych
mediow oraz uwarunkowania techniczne przewodow, w
zdecydowanej wiekszosci przypadkow nie jest mozliwe
prowadzenie infrastruktury podziemnej w jednym
wspolnym kanale infrastrukturalnym. Na przyktadzie
uwarunkowan dla
sieci wod.-kan.
uzasadnienie.
Przewazajgca czeSC istniejgcej sieci wodociggowej w
Gdansku (94%) jest to sie¢ rozdzielcza, stuzaca
bezposredniemu zasilaniu odbiorcow w wode. Tym
samym

oprocz przewodow sieciowych sg rowniez przytgcza
wodociggowe odchodzace od tej sieci. Liczba przytgczy
jest zalezna od liczby obstugiwanych budynkow. W
wersji ulicy ze wspolnym kanatem infrastrukturalnym w
przypadku sieci

wodociggowej konieczne bytoby:

- wykonanie dla kazdego przytgcza szczelnego przejscia
przez Sciane boczng kanatu (zapewnienie szczelnosci

ponizej przedstawiamy Panstwu

Dazac do lepszych rozwigzan w przestrzeni miejskiej
wszyscy wykorzystujgcy pasy ulicy bedg zmuszeni do
stosowania nowych rozwigzan. Rozwigzania te z
pewnoscig nie bedg ani fatwiejsze ani tansze. Wszyscy
zgadzajg sie z koniecznoscig poprawy ostatecznego
ksztattu ulic w Gdansku co nie jest mozliwe przy
utrzymaniu  przyjetego  dotychczas  ,standardu”
projektowania.  Celem  GSUM  jest  wifasnie
wprowadzenie nowego standardu.

W odniesieniu do kanatéw wieloprzewodowych nalezy
wzig¢ pod uwage ze poza zmniejszeniem zajmowanej
przez sieci przestrzeni to wiasnie ograniczenie uzycia
ciezkiego sprzetu dla eksploatacji i szybsze wykrywanie
awarii mozna uzna¢ za gtowne zalety takiego
rozwigzania.

W dokumencie przyjeto, ze kanaty bedg wtasnoscig
publiczng, czescig pasa drogowego i beda
udostepniane jak dotychczas pas drogowy. Nie
wyklucza sie jednak ze zostang wypracowane inne
rozwigzania.

Ztagodzono wymdg lokalizacji sieci w kanatach,
natomiast wprowadzono konieczno$¢ wykonania
doktadnej koncepcji rozmieszczenia uzbrojenia w

przekroju ulicy i uzasadnienia w przypadku rezygnacji z
kanatu.
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dla kazdego przejscia jest istotne z uwagi na
uniemozliwienie przedostawania sie wody gruntowej do
kanatu; dodatkowo

wskazujemy, ze przytacza sg od siebie oddalone np. 0 16
m w  przypadku  zabudowy  jednorodzinnej
wolnostojacej, lub o zaledwie 6-8 m w przypadku
zabudowy zwartej/szeregowe));

- sie¢ obstuguje niejednokrotnie budynki usytuowane po
obu stronach ulicy, zatem przytgcza bedg odchodzi¢ od
przewodu na obie strony, co wyklucza

zlokalizowanie sieci wodociggowej na tej samej
wysokosci z innymi sieciami w kanale);

- wyprowadzenia pionowo w gore zasuw oraz
hydrantéw (zasuwa lub hydrant wystepujg na sieci
Srednio co 60 m, wyklucza to usytuowanie wodociggu
bezposrednio pod innymi przewodami w kanale;
dodatkowo konieczne. jest

rowniez  umiejscowienie  w  stropie kanatu
infrastrukturalnego zwienczenia dla studzienki w celu
operowania zasuwa/hydrantem);

- zapewnienie dodatkowej izolacji cieplnej dla przewodu
wodociggowego w kanale, co podraza koszt jego
wykonania (przewdd nie bytby bowiem utozony w ziemi,
ale w kanale wypetnionym powietrzem).

W wersiji ulicy ze wspdlnym kanatem infrastrukturalnym
w przypadku sieci kanalizacji sanitarnej grawitacyjne;
nalezy wzig¢ pod uwage:
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- wystepowanie studni rewizyjnych wzdtuz trasy kanatu
Srednio co 60m oraz studni na kazdym zatamaniu trasy
kanatu; z tg samg czestotliwoscig w stropie kanatu
infrastrukturalnego bedg wyprowadzone zwienczenia
studni wraz z wkazami);

- sie¢ kanalizacji sanitarnej grawitacyjnej jest uktadana ze
spadkiem, tym samym kanat infrastrukturalny rowniez
musiatby sie zagtebiac wraz z kanalizacja;

- wystepowanie przytgczy kanalizacyjnych 2 podobng
czestotliwoscig  jak  przytaczy  wodociggowych  z
koniecznoscig zapewnienia szczelnych przejs¢ przez
Sciane kanatu;

- podobnie jak w przypadku sieci wodociggowej siec
kanalizacji sanitarnej obstuguje najczesciej budynki
usytuowane po obu stronach ulicy, zatem przytgcza
bedg odchodzi¢ od przewodu na obie jego strony.

W odniesieniu do sieci wod.-kan. nalezy rowniez wzig¢
pod uwage koniecznos¢ zastosowania  sprzetu
ciezkiego/dzwigéw do napraw uszkodzonych odcinkdw
przewodow, ktérego nie mozna zastosowal w
przypadku utozenia przewodow

w kanatach wieloprzewodowych. Przed wprowadzeniem
opcji zbiorczych kanatow technologicznych,
bezwzglednie konieczne jest réwniez wyprzedzajgce
wskazanie wtasciciela kanatu zbiorczego oraz zasad jego
udostepniania poszczegdlnym gestorom infrastruktury.
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Nalezy tez podkresli¢, ze W przypadku awarii sieci wod.-
kan. W takim kanale zbiorczym, ulegnie on zalaniu wodg
lub komunalnymi Sciekami surowymi.

3. Negatywnie odnosimy sie rowniez do zapisow W pkt.
4.7 dotyczacych maskowania elementow infrastruktury
technicznej instalowanych , na powierzchni. W
odniesieniu do sieci wod.-kan. bedg to hydranty, Wiazy
kanalizacji

sanitarnej, Wiazy komor pomiarowych, zwienczenia
studzienek zasuw. Elementy te winny by¢ fatwo
dostepne w celu podjecia (w zaleznosci od potrzeb)

nieutrudnionej  czynnosci  eksploatacyjnej,  czy
przeciwpozarowe).
Zagwarantowanie  nieutrudnionego  dostepu  do

elementdw uzbrojenia wigze sie bezposrednio z
ochrong ludzkiego zycia i ochrong mienia W przypadku
awarii sieci lub pozaru.

Koniecznos¢ dostepu do naziemnych urzgdzen jest
oczywista i nie jest kwestionowana. Natomiast nie
uzasadnia ona catkowitej dowolnosci w lokalizacji tych
urzadzen oraz braku dbatosci o ich estetyke.
Kwestionowane zapisy rozdz. 4.7. majg na celu
zwrocenie  uwagi na  te  kwestie i wskazanie
rekomendacji, ktére umozliwig poprawe jakosci ulic w
tym zakresie.

Do tekstu prowadzono dodatkowe wskazanie: ,Istotne
jest, by przyjety sposéb maskowania nie ograniczat
nadmiernie funkcjonalnosSci elementu i nie utrudniat
podejmowania koniecznych CzZynnosci
eksploatacyjnych, naprawczych itp.”

4. W punkcie 5.3 dotyczacym Studium programowo-
przestrzennego ulicy (SPPU) ulicy konieczne jest
wprowadzenie zasady uzyskania od  wszystkich
gestorow

uzbrojenia podziemnego warunkéw technicznych dla
budowy/przebudowy ulicy. Jest to istotne z uwagi na
range opracowywanego SPPU:

SSPU sporzadza sie dla docelowego ksztattu przestrzeni
ulicy; analizy przeprowadzone w ramach SPPU majg
umozliwiac petne rozpoznanie lokalnych uwarunkowan,
postawienie diagnozy obecnego stanu i okreslenia

Uzupetniono tre$¢ rozdziatu 4.7. o ustalenie, ze
koncepcja utozenia uzbrojenia wymaga ustalenl z
gestorami poszczegdlnych sieci.
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przysztych potrzeb.

Tym samym to W SPPU winna znalez¢ sie informacja nt.
czynnych/nieczynnych przewodow uzbrojenia
podziemnego oraz 0 koniecznych
budowach/przebudowach podziemnej infrastruktury W
pasie ulicy.

Sporzadzana w  nastepnym  kroku  koncepdja
urbanistyczno-funkcjonalna  ulicy — powinna  by¢
opracowaniem  wielobranzowym  uwzgledniajgcym

potrzeby
wszystkich branz. Tylko takie opracowanie daje petne
rozpoznanie lokalnych uwarunkowan.

GPEC Sp. zo.0.

Zgadzamy sie z potrzebg wprowadzenia rozwigzan
majacych na celu poprawienie jakosci
zagospodarowania ulic miasta Gdanska, niemnie]
jednak GSUM w przekrojach ulic nie przewiduje zapasu
miejsca na prowadzenie miejskiej sieci cieptowniczej
bezposrednio w gruncie. Dlatego tez uwazamy, ze
ostateczna forma dokumentu powinna zostac jeszcze
raz skonsultowana z GPEC, aby uwzgledni¢ specyfike
prowadzenia cieptociggdw w pasie drogowym. Budowa
wysokoparametrowej sieci cieptowniczej wytgcznie w
zbiorczych tunelach przetazowych wieloprzewodowych
nie pozwala zapewni¢ podstawowych —wymogow
technicznych oraz zasad projektowania sieci i przytgczy
Cieptowniczych tj. zapewnienia kompensacji wydtuzen
termicznych  rurociggéw, koniecznosci  wykonania
spustow i odpowietrzen na sieci cieptowniczej. Ponadto

Ze wzgledu na specyfike prowadzenia sieci
cieptowniczej, zgodnie z ustaleniami GPEC, obecnie przy
planowaniu niezbednej szerokosci ulicy nie przewiduje
sie prowadzenia sieci cieptowniczej. GSUM podtrzymuje
tg zasade umozliwiajgc jednak umieszczenie sieci w
prowadzonym W przekroju ulicznym
wieloprzewodowym kanale infrastruktury. Na terenie
Gdanska akurat GPEC jako jedyny gestor sieci ma
doswiadczenie w przeprowadzeniu odcinka sieci w tego
typu kanale.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu.
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nie ma mozliwosci  wyprowadzenia  zawordw
odcinajgcych na poziom terenu. Kolejng trudnosc
widzimy w przypadku wykonywania nowych odgatezien
sieci i przytgczy do budynkow. Nalezy rowniez wzig¢ pod
uwage, ze w przypadku awarii cieptociggdw istnieje
ryzyko poparzenia czynnikiem o0sob obstugujacych
pozostate sieci umieszczone w kanale, a takze
uszkodzenia tych sieci.

W zwigzku z powyzszym, Gdanskie Przedsiebiorstwo
Energetyki Cieplnej rekomenduje zarezerwowanie
miejsca dla miejskiej sieci cieptowniczej bezposrednio w
gruncie po jednej lub po obu stronach jezdni oraz
zrezygnowanie z umiejscowienia ciepfociggdw w
zbiorczych tunelach przetazowych wieloprzewodowych.

10

P. Jowita Kurach

Rekomendacje:- obowigzkowe jest  wyposazenie
przystanku we wiate (nie dotyczy przystankow
koncowych, dla  wysiadajgcych) Uwaga:  Wiaty
przystankowe  wyposazone  w  zabezpieczenia

antykolizyjne  minimalizujgce ryzyko kolizji ptakow.
Zabezpieczenie przeszklen w istniejgcych wiatach a w
przypadku nowych wiat zastosowanie materiatow o
ograniczonej przeziernosci. W przypadku nowych wiat
zastosowanie  rozwigzan  fabrycznych  (materiaty
przezroczyste pokryte elementami graficznymi) badz
projektowych (ograniczenie lub eliminacja powierzchni
przeszklonych).

Gdanski Standard Ulic Miejskich jest opracowaniem
ogolnym o charakterze strategicznym. Wskazuje on
rozwigzania modelowe i rekomendacje dotyczace
projektowania elementéw ulicy. Opracowanie to nie
zawiera natomiast wytycznych technicznych ani
materiatowych  dla  poszczegdlnych  elementow
wyposazenia ulicy (np. wiat przystankowych). Te
powinny zosta¢ opracowane w bardziej szczegdtowych
dokumentach.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu
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11

P. Michat Btaut

Zaprezentowany przez Biuro Rozwoju Gdanska
dokument Gdanski Standard Ulicy Miejskiej pod
wieloma wzgledami jest bardzo waznym i cennym
opracowaniem majgcym uporzadkowal i poprawic
jakos¢ projektowanej przestrzeni w Gdansku. Nie
Sposob nie doceni¢ pracy Autorow, ktorzy omowili
poszczegolne elementy ulic, skategoryzowali przestrzen
miejskg w Gdansku, dzielagc jg na sasiedztwa i
przygotowali dedykowane poszczegolnym sgsiedztwom
gotowe modele przekrojow ulic. Tworcy dokumentu
skupili sie na projektowaniu infrastruktury drogowej,
rozwigzan dla pieszych, rowerzystow, pasazerow i
zmotoryzowanych, oraz zasad umieszczania pomiedzy
nimi  zieleni i elementow stuzgcych retencji.
Poszczegdlne moduty tworzgce ten  catosciowy
dokument zostaty jednak potraktowane z rdzng
szCzegbtowoscig i uwagg. Niestety, watpliwosci budzi
opracowanie problematyki retencji. Zostata ona
potraktowana niewspotmiernie do rangi, do ktorej
urasta ze wzgledu na pogarszajgcg sie od lat sytuacje
powodziowg znacznej czesci terendw tzw. dolnego
tarasu. Potwierdza to widok gdanskich ulic, zwtaszcza na
styku gornego i dolnego tarasu, ktére podczas
intensywnych opaddw przeksztatcajg sie w koryta
rwacych potokow. Takze postepujgce globalne zmiany
klimatyczne, niosgce wzrost zagrozenia powodziowego,
a takze zagrozenie niedoborami wody karza gtebiej
spojrzec na problem retencji ulic miejskich.

Jak stusznie zauwazono w uwadze, dokument tylko w
ogolnym zakresie porusza kwestie retencji waod
opadowych - wskazujgc na koniecznos¢ e
maksymalizacji w przestrzeni ulic. Dokument zawiera
rozwigzania modelowe i rekomendacje wskazujgce na
konieczno$¢  przyjecia  wysokiego priorytetu  dla
powierzchni zielonych w ulicach i na koniecznosc
takiego ich ksztaftowania by ta maksymalizacja byta
mozliwa.

Niemnie] jednak kompleksowa polityka
przeciwpowodziowa wykracza poza zakres tematyki
GSUM i powinna by¢ przedmiotem odrebnego
opracowania  prowadzonego  przez  jednostke
merytorycznie odpowiedzialng z to zagadnienie -
Gdanskie Wody.

Analiza wytycznych z takiego opracowania powinna byc
czescig SPPU i wptywac na konkretne rozwigzania dla
danej ulicy.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

31




Od sposobu znormalizowania ulic przez GSUM zalezec
miataby w przysztosci konstrukcja ulic miejskich, co
wptywatoby na wystepowanie lub ograniczanie powodzi
miejskich po gwattownych opadach. Pojawienie sie w
opracowaniu pewnych rekomendacji np.. ,wszelkie
nieuzytkowe powierzchnie zlokalizowane w granicach
pasa drogowego, nalezy zagospodarowac pod zielen, w
tym w formie tzw. ogrodow deszczowych (zielen taka
moze mieC zarowno forme reprezentacyjnych rabat
bylinowych w przestrzeniach publicznych, jak i
ekstensywnej murawy kserotermicznej - tzw. miejskiej
taki)” Swiadczg z jednej strony o dobrej woli Autorow
opracowania, z drugiej za$S sg niewystarczajace.
Dowodzg braku jakiejkolwiek dalekosieznej polityki
przeciwpowodziowej, a co za tym idzie braku
podstawowych danych i narzedzi pozwalajgcych
zaproponowa¢  w  sposOb  usystematyzowany
rozwigzania zapobiegajgce powodziom miejskim. Tego
typu rozwigzania zabezpieczajgce przed powodzig lub
ograniczajace jej skale i zasieg zostaty juz opracowane i
znormalizowane, a przede wszystkim w wielu krajach od
lat sg realizowane. Dunska Copenhagen Cloudburst
Formula (doceniana i nagradzana na Swiecie doskonale
oddaje, w jaki sposdb na nowo spojrzec i mysleC o
ulicach miejskich w aspekcie przeciwpowodziowym
(zatgczam  kilka ekranow opracowania). Oczekiwac
nalezy, ze w dokumencie takim jak GSUM pojawig sie
rozwigzania  analogiczne,  ktére  pozwolg  w
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nadchodzacym czasie skutecznie zabezpiecza¢ Gdansk
przed powodziami miejskimi. Wymaga to jednak
istotnych zmian:

a) w ramach stworzonych kategorii (sgsiedztw) powinny
by¢ wyznaczone kategorie odnoszgce sie do sytuacji
powodziowej poszczegolnych ulic - uwzgledniajgce
ulice, wzdtuz ktérych zabudowie zagraza zalanie, ktore
stanowig podczas deszczoéw nawalnych koryta potokow,

jak i tych, z ktérych wuszczelnionej powierzchni
sptywajgca  woda  stwarza  realne  zagrozenie
powodziowe.

b) konkretne rozwigzania przeciwpowodziowe powinny
zostaC scharakteryzowane i znalez¢ sie powinny w
proponowanych w GSUM modelach ulic.

C) nalezatoby réwniez opracowac kryteria stosowania
poszczegolnych rozwigzan w praktyce.

Temat poruszony przeze mnie w uwagach dotyczy
rosngcego zagrozenia, problemu, ktéry bedzie dotykat
coraz wiekszg liczbe mieszkancéw naszego miasta.
Trudno wyobrazi¢ sobie, zeby instytucje planujgce
rozwigzania strategiczne dla Gdanska potraktowaty go w
Ssposob  marginalny.  Licze, ze tak obiecujgce
opracowanie jak Gdanski Standard Ulic Miejskich,
zostanie wzbogacone o postulowane rozwigzania.

12

Koordynatorzy
Kampanii
Rowerowa Metropolia -

1. Str. 19 "Ruch pieszy jest podstawowym sposobem
poruszania sie w miescie." - mozna nad tym ubolewac,
ale niestety tak nie jest ani pod wzgledem liczby

Rzeczywiscie teza, ze ruch pieszy jest podstawowym
sposobem poruszania sie w miescie jest zbyt daleko
idgca i nie znajduje oparcia w danych. Istotg
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Roger Jackowski, Michat
Btaut

podrozy, ani pod wzgledem pasazerokilometrow, ani tez
pod wzgledem dominujgcych nawykow
komunikacyjnych w spofeczenstwie. Ruch pieszy byt
dominujgcym sposobem poruszania sie po miescie do
czasow rewoludji przemystowej i rozrostu miast. Jak
wiadomo, udziat podrozy pieszych w podziale zadan
przewozowych  gwattownie  zatamuje  sie  po
przekroczeniu bariery ok. 500 m a nastepnie 1 km. Skala
wspotczesnych miast nie pozwala na utrzymanie
wiodgcej roli ruchu pieszego. W zwigzku z tym kluczowe
staje sie pytanie - co w zamian (lub obok) ruchu pieszego
powinno otrzymac¢ réwnorzedny ruchowi pieszemu
priorytet w przestrzeni miejskiej? - Odpowiedzig jest
mobilnos¢ aktywna inna niz piesza, a wiec gwattownie
rozwijajgce sie formy mobilnosci takie jak ruch
rowerowy (w tym wspomagany elektrycznie), hulajnogi,
waozki konwencjonalne i elektryczne, rolki, deskorolki,
UTO, itd. Ten typ mobilnosci nie obcigza przestrzeni
miejskiej Srodowiskowo i terenochtonnoscig tak jak
motoryzacja indywidualna, pozwala na podrdz od drzwi
do drzwi (przewaga nad komunikacjg zbiorowg) oraz
pozwala na ok. szesnastokrotng (!) intensyfikacje
mobilnosci mieszkancow w stosunku do ruchu pieszego
(rys. 2). Uwazamy, ze z powyzszych, absolutnie
fundamentalnych powodow nalezy zwrdcic na to uwage
zarowno w zapisach intendji, celéw i priorytetow GSUM
jak tez w proponowanych rozwigzaniach technicznych.

przywotanego  fragmentu  tekstu  byto  jednak
podkreslenie potrzeby dbatosci o jakoSC przestrzeni
dedykowanych ruchowi pieszemu - niezaleznie czy jest
on podstawowym sposobem poruszania sie w miescie,
czy nie.

Zmieniono brzmienie: ,Ruch pieszy jest jednym z
podstawowych sposobdw poruszania sie w miescie”

Potrzebe uwzglednienia potrzeb nie pieszej aktywnosci
mobilnej i elektromobilnosci osobistej podkresla wstep
do rozdz. 4.2. Infrastruktura rowerowa.
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2. Str. 22 - obowigzujgce przepisy definiujg znacznie
wiecej, niz dwie formy prowadzenia tras rowerowych.
Oproécz drog dla rowerdw i pasow rowerowych sg to:
droga dla roweréw potozona obok drogi dla pieszych,
droga dla rowerow i pieszych, $luza rowerowa, jezdnia z
dopuszczonym ruchem rowerowym na zasadach
0golnych (takze jako kontra-ruch) - np. jezdnia w strefie
Tempo 30 albo w strefie zamieszkania (ulica przyjazna
dla rowerzystow), tacznik rowerowy, pobocze, dwie drogi
dla rowerdw biegngce po dwdch stronach jezdni, torow,
rzeki itp., czy nawet fragment drogi niepublicznej o
niewielkim natezeniu ruchu (w porozumieniu z jej
zarzadcg)

Fakt, ze istnieje wiele form prowadzenia tras
rowerowych - tak jak wspomniano w uwadze - nie
oznacza, ze wszystkie one sg zdefiniowane w
obowigzujgcych przepisach.

Zmieniono  brzmienie:  ,Obowigzujgce  przepisy
definiujg dwie podstawowe formy tras przeznaczonych
do prowadzenia ruchu rowerowego”

3. Str. 23 - "W sytuacji wyboru formy trasy rowerowej
bedacej elementem przekroju ulicznego hierarchia trasy
rowerowej jest mniej istotna" - Dlaczego? Hierarchia
trasy rowerowej jest kluczowa przy wyborze formy trasy
rowerowej. Trasy rowerowe hierarchizuje sie na
podstawie potrzeb komunikacyjnych wedtug ich
waznosci, przypisujgc  kazdej grupie tras (gtowne,
zbiorcze, lokalne) okreslong predkos¢ projektowg. W
przypadku tras gtéwnych jest to zazwyczaj (np. w
Gdansku) predkos¢ projektowa 30 km/h. Tego typu
predkos¢ w praktyce wyklucza zastosowanie wielu form
trasy rowerowej do poprowadzenia trasy gtéwnej (i
stusznie - trasy gtowne nie powinny by¢ prowadzone

przy uzyciu substandardowych form).

Rzeczywiscie teza, ze ,w sytuacji wyboru formy trasy
rowerowej bedgcej elementem przekroju ulicznego
hierarchia trasy rowerowej jest mniej istotna”, jest
niewtasciwa i mogtaby doprowadzi¢ do zniweczenia idei
zhierarchizowanej sieci tras rowerowych wypracowane;
w STeR.

Usunieto kwestionowang tres¢.
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"Jak wspomniano na wstepie kazda ulica powinna byc
przystosowana do prowadzenia ruchu rowerowego -
bez wzgledu na to czy bedzie miat on charakter lokalny
czy tranzytowy." - kazda ulica powinna byc
przystosowana do prowadzenia ruchu rowerowego, ale
nie kazda bedzie przystosowana tak samo dobrze. Po to
wybiera sie trasy gtowne i projektuje shierachizowang
sie¢ (np. w opracowaniu STER), aby na trasach gtownych
zapewni¢ najlepsze  warunki ruchu rowerowego
(najwieksze predkosci projektowe, najszersze przekroje,
itp.). Pomijanie tego aspektu w praktyce prowadzi do
likwidacji wymogdw jakoSciowych tras gtéwnych i
sprowadzenia standardu wszystkich tras do poziomu
minimum  "przystosowania do prowadzenia ruchu
rowerowego".

4. Str. 23 - 24 - "Ponadto, z uwagi na fakt, iz przepisy
zawierajg wskazania odnosnie wifasciwe] koreladji
predkosci pojazdéw i natezenia ich ruchu z klasg
techniczng ulicy, przyjmuje sie, ze wtasciwa forma trasy
rowerowej w gtdbwnym stopniu zalezy od klasy
technicznej ulicy oraz - w pewnym stopniu - od je]
sgsiedztwa." - takie podejscie powoduje, ze forma
prowadzenia ruchu rowerowego na danej trasie zaczyna
wynika¢ nie z cech tego ruchu (natezenia, charakteru
(tranzytowy, dojazdowy, rekreacyjny)) czy miejsca trasy
w hierarchii sieci tras rowerowych) tylko z cech
sgsiadujgcego ruchu drogowego (zmotoryzowanego)
lub sasiedztwa urbanistycznego. Prowadzi to do

Uwaga uwzgledniona, z uzasadnieniem jak 12.4.

CzeSciowo usunieto, czeSciowo przeredagowano

kwestionowang tresé.
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traktowania ruchu rowerowego jako zjawiska wtornego
wobec  ruchu innych  pojazdow  lub  form
zagospodarowania sgsiedztwa pasa drogowego. To zas
stoi w catkowitej sprzecznosci z deklarowanym
traktowaniem ruchu rowerowego jako jednego z
priorytetowych w przestrzeni miejskiej. Przyktad: gtdwna
trasa rowerowa prowadzgca intensywny ruch rowerowy
zostanie poprowadzona ulicg niskiej klasy technicznej w
formie ruchu jezdnig w kontraruchu lub ciggiem pieszo-
rowerowym, czyli rozwigzaniami substandardowymi,
obnizajgcymi predkos¢ projektowg trasy rowerowej a
takze wbrew wymogom takim jak bezposredniosc,
komfort i bezpieczenstwo.

5. Str. 24 - Rekomendacje form trasy rowerowej poprzez
ich sztywne uzaleznienie od klasy technicznej drogi
(ulicy) sg sprzeczne z powszechnie przyjetymi zasadami
projektowania infrastruktury rowerowej (forma trasy
rowerowej powinna wynika¢ przede wszystkim z
kategorii trasy rowerowej, wielkosci prowadzonego
ruchu rowerowego, realnych  warunkéw ruchu
samochodowego na jezdni (np. predkosci miarodajnej -
kwantyla predkosci rzeczywistych V85), odsetka ruchu
ciezkiego na jezdni a takze pozostatych wymogow
projektowania infrastruktury rowerowej takich jak
spojnos¢, bezposrednios¢, komfort, bezpieczenstwo i
atrakcyjnos¢  (tzw. program 5 wymogow  wg.
holenderskiej fundacji CROW, przyjety powszechnie jako
wzorzec poprawnego projektowania infrastruktury

Rekomendowane zwigzanie formy trasy rowerowej z
klasg techniczng ulicy jest rzeczywiscie zbyt daleko
idgcym uproszczeniem.

Usunieto  dotychczasowo  rekomendacje.  Ich
dotychczasowe brzmienie, w nieco zmienionej formie,
wykorzystano do opisania zatozeh przyjetych dla
przekrojéw modelowych, ktdére powinny zostac
zweryfikowane w oparciu o uwarunkowania lokalne.
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rowerowej). W praktyce rekomendowanie form trasy
rowerowej Scisle powigzanych z klasg techniczng drogi
sprowadza projektowanie infrastruktury rowerowej do
ignorowania wiekszosci dostepnej wiedzy na temat
zasad jej projektowania. Dla  pordwnania = -
rekomendacje CROW (czesto powielane w krajowych
standardach infrastruktury rowerowej) dla kazdego z
typow ulic (odpowiadajgcych z  grubsza klasom
technicznym drdg/ulic) przewidujg liczne warianty form
prowadzenia tras rowerowych ze szczegotowymi
uwarunkowaniami ich stosowania (przede wszystkim w
zwigzku z rdéznorodnymi  sytuacjami - projektowymi).
Prostym przyktadem btednego uzycia formy trasy
rowerowej pasa rowerowego na ulicy zbiorczej jest
sytuacja, w ktorej ulica zbiorcza posiada dwie jezdnie
oddzielone torowiskiem. Wodwczas automatyczne
zastosowanie (zawsze jednokierunkowych) pasow
rowerowych prowadzi do znacznego pogorszenia
wymogu  bezposredniosci  (znaczace  wydtuzenie
dystansu i opdznienia podrozy).

6. Str. 24 - Rekomendacja szerokosci drog rowerowych
wzdtuz ulic klasy G (2,5 m) cho¢ oczywiscie zalecana, w
wielu miejscach nie jest i nie bedzie mozliwa do realizacji
ze wzgledu na przekroje pasa drogowego. W zwigzku z
tym proponujemy forme "zalecenia" z dopuszczeniem
realizacji drég rowerowych o przekroju 2 m.

W zwigzku ze sposobem rozpatrzenia uwagi 12.6.
szerokos¢ drog rowerowych nie bedzie elementem
rekomendacji, a jedynie wielkoscig zatozong w
rozwigzaniach modelowych, ktére powinny zostac
zweryfikowane w oparciu o uwarunkowania lokalne.

7. Str 24 - "Niewskazane sg rozwigzania tgczace cechy
roznych form tras rowerowych, np.. wydzielone

Nie  ulega  watpliwosci, ze  przytoczone —w
kwestionowanej czesci tekstu rozwigzania tgczg cechy
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jednokierunkowe drogi rowerowe lub dwukierunkowe
pasy rowerowe." - wydzielone jednokierunkowe drogi
rowerowe nie fgczg cech réznych form tras, tylko majg
okreslone  funkcje  (np.  odcinki  tgcznikowe
wyprowadzajgce ruch z jezdni na wydzielong,
dwukierunkowg droge rowerowa). Jesli intencjg byto
wprowadzenie standardu  dwukierunkowosci  drog
rowerowych to popieramy taki standard (jako zgodny z
dotychczasows filozofig budowy sieci tras w Gdansku),
jednak nie powinien on dotyczy¢ odcinkéw tgcznikowych
- sformutowanie  jest niezreczne i wymaga
dopracowania. Jesli chodzi o "dwukierunkowe pasy
rowerowe" to takie rozwigzanie nie jest przewidziane w
polskim prawie (zaden pas na jezdni nie moze
prowadzi¢ ruchu lewostronnego) - pas rowerowy jest
zawsze jednokierunkowy (co zresztg wynika z wczesnie]
przytoczonej definicji ustawowej) - proponujemy usungc
ten zapis jako zbedny.

dwoch  podstawowych  form  tras  rowerowych,
niezaleznie od funkgji jakim miatyby stuzy¢. Niemnie
jednak rzeczywiscie przyktad dwukierunkowych paséw
rowerowych jest zbyt abstrakcyjny i nie poparty (na
szczesciel) przyktadem takiego rozwigzania. Celem
zapisu byto istotnie wprowadzenie dwukierunkowosci
wydzielonych drog rowerowych.

Zmieniono brzmienie kwestionowanego akapitu, na:
+Niewskazane jest prowadzenie trasy rowerowej w
formie dwoch wydzielonych jednokierunkowych drég
rowerowych”

8. Str. 25 - "Rekomendacje: droga dla rowerdow
zlokalizowana w przekroju ulicy gtownej (G), powinna by¢
prowadzona pomiedzy pasem zieleni przylegajgcym do
jezdni, a chodnikiem" - jakie jest uzasadnienie tej
rekomendacji? Jakkolwiek zasada ogoélna prowadzenia

ruchu od najszybszego (lewy pas jezdni) przez
wolniejszy (prawy pas), jeszcze wolniejszy (trasa
rowerowa) do najwolniejszego  (chodnik, strefa

aktywnosci stacjonarnej) ma oczywiscie ogolny sens i
jest punktem odniesienia w projektowaniu na catym

Istotg rekomendacji, dotyczacej ulic gtéwnych,
charakteryzujgcych sie na ogdt duzymi natezaniami
potokdw ruchu i jego tranzytowg strukturg, byto
wigczenie wydzielonej drogi rowerowej w przestrzen
odseparowang zielenig od ruchu odbywajgcego sie po
jezdni. Mozliwe sg jednak takze inne rozwigzania - o
czym mowa w uwadze. W zwigzku z powyzszym forma
rekomendacji zostata zmieniona na zalecenie.
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Swiecie, to trzeba jednoczes$nie zauwazyC¢, ze przy
drogach gtownych oraz takze nizszych klas ale o
szerokim przekroju pasa drogowego czesto zdarza sie,
ze trasa rowerowa prowadzona jest w innym uktadzie
(np. jezdnia - chodnik - zielen - trasa rowerowa - brak
zabudowy) lub jezdnia - chodnik do przystankow
komunikacji miejskiej - trasa rowerowa - zielen - chodnik
0 charakterze promenadowym - pierzeja zabudowy).
Tego typu uktady sg spotykane zarowno w Gdansku jak
tez w wielu miastach europejskich o wysokiej jakosci
planowania urbanistycznego jak tez infrastruktury

rowerowej i sg dopuszczalne w literaturze

projektowania. Proponujemy  rozszerzy¢  opis
rekomendacji o tego typu przypadki.
"Rekomendacje: droga dla roweréw, badz pas

rowerowy, o znacznym pochyleniu podtuznym powinny
by¢ prowadzone w sposdb umozliwiajgcy rowerzyscie
zejscie z roweru i prowadzenie go po chodniku." - w
przypadku pasa rowerowego w jezdni bedzie to prawie
zawsze niemozliwe. Ta rekomendacja wydaje sie zbyt
zyczeniowa.

Zmieniono brzmienie rekomendacji: ,zaleca sie, by
droga dla rowerdéw zlokalizowana w przekroju ulicy
gtéwnej (G), prowadzona byta pomiedzy pasem zieleni
przylegajacym do jezdni, a chodnikiem”

Rekomendacja postulujgca rozwigzania umozliwiajgce
zejscie z roweru i prowadzenie go po chodniku w
przypadku, gdy droga rowerowa lub pas rowerowy
prowadzi pod gore nie determinuje formy takiego
rozwigzania. O ile rzeczywiscie trudno bytoby oczekiwac
rozwigzania umozliwiajgcego zjazd/zejscie z pasa
rowerowego na chodnik w dowolnym miejscu podjazdu,
0 tyle mozna probowac umozliwi¢ to przynajmniej na
poczatku podjazdu.

Rekomendacja
brzmieniu.

pozostaje ~w  dotychczasowym

9. Str. 39 - "prowadzenie ciggdw pieszych oraz przejsc
dla pieszych w obrebie skrzyzowania, nie powinno
powodowac¢ nadmiernego odginania toru ruchu
pieszych." Proponujemy dotgczenie analogicznej
rekomendacji odnosnie niestosowania gwattownych
odgiec toru ruchu tras rowerowych.

Dodano postulowang rekomendacje: ,prowadzenie
drogi rowerowej w obrebie skrzyzowania, nie powinno
powodowal nadmiernego odginania toru ruchu jej
uzytkownikéw”
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13 | INVEST KOMFORT | ... wniosek do Gdanskiego Standardu Ulicy Miejskiej | Wniosek dotyczy sposobu wprowadzenia GSUM do
Spotka Akcyjna Sp. K. dotyczacy  wprowadzenia  przepisow  koncowych | stosowania przez jednostki miejskie i zostanie
dotyczgcych projektow drogowych, ktdre sg obecnie na | rozstrzygniety na etapie konstruowania zarzadzenia
etapie projektowym o proponowanej tresci: wprowadzajgcego.
,Dostosowanie do zasad i warunkéw okreslonych w
Gdanskim Standardzie Ulicy Miejskiej nie wymagajg | Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu
opinie, uzgodnienia, decyzje i zgody dotyczace
zagadnien regulowanych w GSUM, jezeli wniosek o
wydanie opinii, uzgodnienia, decyzji lub zgody zostat
ztozony przed dniem wejscia w zycie GSUM".
14 | Saur Neptun Gdansk | Saur Neptun Gdansk S.A. wnioskuje o: W przypadku koniecznosci rezygnacji ze zbiorczych
S.A. 1) Zachowanie normatywnych odlegtosci  sieci | kanatow infrastruktury — utozenie sieci w gruncie bedzie

wodociggowych i kanalizacji sanitarnej zgodnie z
zatgczong tabelg standarddéw stosowang rowniez przez
GIWK Sp. z o.0. ,Tabela nr 1 i 2 z zalecanymi
odlegtosciami  sieci  wodociggowych od innych
przewodow infrastruktury technicznej oraz
minimalnymi pasami technicznymi z ograniczeniem
zagospodarowania terenu wzdtuz rurociggoéw,,, w tym o
zachowanie odlegtosci 80 c¢m pomiedzy siecig
wodociggowg, a gazowa.

przebiegato w zgodzie z wytycznymi dla projektantow i
ustaleniami z gestorami sieci.

W tresci dokumentu doprecyzowano konieczno$¢
ustalenia sposobu prowadzenia sieci z gestorami na
etapie Koncepcji Programowo Przestrzennej ulicy

2) Lokalizowanie sieci wodociggowych i kanalizadji
sanitarnej poza wieloprzewodowymi kanatami, tj.. w
pasach drogowych ulic miejskich, pod nawierzchniami
chodnikéw,  trawnikéw, parkingdw lub  Sciezek
rowerowych.

Rezygnacja w dokumencie GSUM z utozenia sieci w
kanatach wieloprzewodowych bytaby sprzeczna z
zatozeniem racjonalnego wykorzystania przekroju ulicy
z priorytetem nasadzen drzew. Taki wybdr priorytetow
wymaga nowego - z pewnoscig trudniejszego i
drozszego - podejscia do projektowania rowniez
infrastruktury podziemnej. Mozna spodziewal sie
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przypadkow gdzie utozenie sieci w kanale bedzie
jedynym mozliwym rozwigzaniem.

Ztagodzono wymdg lokalizacji sieci w kanatach,
natomiast wprowadzono konieczno$¢ wykonania
doktadnej koncepcji rozmieszczenia uzbrojenia w

przekroju ulicy i uzasadnienia w przypadku rezygnacji z
kanatu.

3) Prowadzenie sieci kanalizacji sanitarnej grawitacyjnej
poza zbiorczymi kanatami instalacyjnymi. Z uwagi na
koniecznos¢ zachowania spadkow, ktére nie zawsze sg
zgodne z uksztattowaniem terenu, umieszczenie tego
rodzaju sieci w kanatach zbiorczych jest niemozliwe ze
wzgledow technicznych i eksploatacyjnych. W celach
eksploatacyjnych (czyszczenie kanalizacji) do kanalizadji
grawitacyjnej musi by¢ zapewniony dostep z poziomu
terenu, poprzez studzienki rewizyjne, dla sprzetu typu
WUKQO., stad tez wnosimy o koniecznos¢ lokalizacji
kanalizacji sanitarnej grawitacyjnej poza tunelem
przetazowym wieloprzewodowym (dotyczy rys. nr 18 str.
46 opracowania).

Rozpatrzenie uwagi - jak 14.2.

4) Lokalizowanie odpowietrznikdw kanalizacji sanitarne;
ttocznej w osobnych studzienkach poza zbiorczymi
kanatami instalacyjnymi.

Rozpatrzenie uwagi - jak 14.2.

15

Pomorska Rada FSNT
NOT

Pomorska Rada FSNT NOT w Gdansku, przedkfada
ponizej uwagi dotyczace GSUM, powziete po
uczestnictwie

Nie jest jasne dlaczego projektanci ,pracujgc nad klasg
drogi lub jej hierarchig winni by¢ obdarzeni wiekszg
swobodg w wyborze proponowanych rozwigzan”.
GSUM implementuje sie¢ uliczng wskazang w
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w konsultacjach dla organizacji NGO odbytych w Biurze
Rozwoju Gdanska w dniu 22 pazdziernika 2019 roku.
Pomorska Rada FSNT oraz Stowarzyszenie Inzynierow i
Technikow Komunikacji RP idee okreslenia typow ulic
wraz z podstawowymi standardami zaproponowanymi
przez Biuro Rozwoju Gdanska, uznaje za stuszng i
pozyteczng, niosacy pozytywne znamiona
porzgdkowania uktadu komunikacyjnego miasta.
Uwazamy za wiasciwe, aby typ ulicy, posiadajgcej
okreslong kategorie i klase, wynika z funkgji, jakg bedzie
ona spetnia¢ w ukfadzie komunikacyjnym miasta a takze
szerzej, metropolii i regionu, z uwzglednieniem
wielkosci i rodzaju ruchu jaki ona przenosi obecnie i
jakim bedzie obcigzona w przysztosci.

Zaliczenie okreslonej ulicy (drogi) do wybranego typu -
standardu - ulicy miejskiej, jak rowniez okreslenie
podstawowych ~ parametrow  funkcjonalnych |
technicznych jakie powinna posiada¢ dana ulica (sie¢
ulic),

zdaniem Pomorskiej Rady, musi znalez¢ odpowiednie
oparcie w planach wyzszego rzedu tj. studium
uwarunkowan i kierunkdw  zagospodarowania
przestrzennego miasta Gdanska, a nastepnie w
miejscowym

planie zagospodarowania przestrzennego, czy tez w
koncepcji programowo - przestrzennej w przypadku
powazniejszych przedsiewziet.

obowigzujgcym Studium, gdzie okreslona zostata klasa
poszczegdlnych jej odcinkow, a takze np. koniecznosc
prowadzenia linii  tramwajowych. W tej kwestii
projektanci nie potrzebujg zadnej swobody, poniewaz
sg zwigzani ustaleniami obowigzujgcych dokumentow.
Wskazywane w uwadze ,elementy wyjsciowe dla prac
projektowych” (Diagnoza stanu istniejgcego dotyczaca
bezpieczenstwa oraz wielkosci ruchu, a takze
miarodajna prognoza natezenia ruchu) sg wskazane w
GSUM  jako  cze$¢  analiz  koniecznych  do
przeprowadzenia w ramach SPPU w celu dostosowania
rozwigzan modelowych do uwarunkowan lokalnych.
Autorzy GSUM nie podzielajg imputowanego im
pogladu, ze ,ze rowerzysta na jezdni wspdlnej z innym
ruchem, takze pieszym, jest ,zaproszeniem” do
wypadku”. Takze tres¢ samego dokumentu zakfada
mozliwos¢ - w niektérych przypadkach - prowadzenia
ruchu rowerowego w przestrzeni ulicy o charakterze
wspotdzielonym.

Samochdd, bez wzgledu na sposéb jego parkowania
zajmuje tg samg powierzchnie. Parkowanie réwnolegte,
rzeczywiscie wymaga dtuzszego miejsca postojowego,
natomiast gtebokos¢ zatoki jest relatywnie najmniejsza,
co przektada sie na mniejszg szerokos¢ pasa
drogowego. Jest to gtowny powdd, obok kwestii
bezpieczenstwa zwigzanych z widocznoscig ulicy z auta
wyjezdzajacego z miejsca postojowego, dla ktorego
parkowanie rownolegte jest preferowane.
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Warto skonstatowal, ze wiekszo$¢ proponowanych
przez Biuro rekomendacji miesci sie w ramach
zakreslonych

przez obowigzujgce wytyczne (projektowania ulic, drég,
skrzyzowan i inne) oraz w Rozporzgdzeniu Ministra
Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999
r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiadac¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (tekst
jednolity Dz.U. 2016, poz. 124)

SITK RP stoi na stanowisku, ze projektanci pracujgc nad
klasg drogi lub jej hierarchig winni by¢ obdarzeni
wiekszg swobodg w wyborze proponowanych
rozwigzan. Nalezy bardziej polegac na ich wyksztalceniu,
doswiadczeniu zawodowym, zdrowym rozsgdku i
wyobrazni inzynierskiej.

Diagnoza stanu istniejgcego dotyczaca bezpieczenstwa
oraz wielkosci ruchu a takze miarodajna prognoza
natezenia ruchu muszg by¢ elementami wyjsciowymi dla
prac projektowych.

Podzielamy poglad autoréw GSUM o dopuszczeniu

ruchu rowerowego na ulicach z ograniczeniem
predkosdi,

ktorzy przyjeli zatozenie, ze rowerzysta na jezdni
wspolnej  z innym ruchem, takze pieszym, jest
,Zaproszeniem”

do wypadku.

Nie znajdujemy uzasadnienia dla tezy, ze miejsca
postojowe przy jezdni powinny by¢ sytuowane tylko

Drogi serwisowe, a takze dodatkowe pasy skretne
poszerzajg ulice. Moze to powodowal szereg
negatywnych skutkdw: zawezanie i fragmentyzacja
przestrzeni przewidzianych dla niezmotoryzowanych
uzytkownikow ulicy, zaburzenie proporcji wnetrza
krajobrazowego i zwiekszenie efektu barierowosci ulicy.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu
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rownolegle. Samochdd parkujgcy rownolegle zajmuje
wiekszg przestrzen, wiec powinno sie projektowac
réwniez miejsca postojowe prostopadle czy ukosnie, w
zaleznosci od mozliwosci technicznych i terenowych.
Jest tez kilka kwestii, na ktére nie znalezlismy
odpowiedzi. Nalezg do nich nastepujgce pytania:
dlaczego w

przekroju ulicy nie nalezy projektowac jezdni
serwisowych, czy tez dlaczego ograniczac stosowanie
dodatkowych pasow dla pojazdow skrecajgcych, tam
gdzie istnieje taka potrzeba?

Wyrazamy przekonanie, ze powyzej zaprezentowane
stanowisko ufatwi  Panstwu dalsze prace nad
standardem

ulic w miescie Gdansku, z pozytkiem dla wszystkich
uczestnikéw ruchu drogowego.

16

P. Maciej Kotacz

Jako urbaniste, ale takze catorocznego rowerzyste cieszy
mnie  podjecie  dziatan  majacych  na  celu
uporzadkowanie i skodyfikowanie ulic w Gdansku. W
kwestii  "miejskosci" opracowanych przez Panstwa
rozwigzan mam jedno, krytyczne  zastrzezenie:
rozwigzanie w postaci pasa rowerowego "w jezdni"
powinno by¢ stosowane wytgcznie w drogach lokalnych
i wewnetrznych. We wszystkich innych przypadkach, aby
zacheci¢ do podrdzy rowerem, nalezy ksztattowac pasy
rowerowe tak, aby byty one "chronione" przed ruchem
samochodowym. Proponuje wiec prosty zabieg:
zamiane kolejnosci pasa postojowego dla samochoddw

Podstawowg zaletg paséw rowerowych jest fakt, ze ich
uzytkownicy sg bardzo dobrze widoczni przez
kierowcow pojazddw poruszajgcych sie po jezdni.
Zastosowanie zmiany postulowanej w uwadze
powodowatoby zmniejszenie widocznosci rowerzystow,
co nalezy oceni¢ zdecydowanie negatywnie. Jest to
rozwigzanie mozliwe w niektorych przypadkach, ale nie
powinno by¢ one proponowane jako modelowe.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu
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oraz DDR, tak, aby pas postojowy byt bezposrednio przy
jezdni, a DDR dopiero za parkujgcymi pojazdami. Warto
powotaC sie na Janette Sadik-Khan, ktéra podobne
rozwigzania implementowata w Nowym Jorku.

17

Dyrekcja  Rozbudowy
Miasta Gdanska

1.Standardy powinny dotyczy¢ nowo (!) projektowanych
ulic/drog. Zastosowano zapis str. 8 ,Procedury (...)
wskazane w GSUM nalezy stosowac przy przygotowaniu
projektéw dla nowych ulic oraz projektow przebudowy
ulic, z wytgczeniem zadan realizowanych w  trybie
biezgcego utrzymania, remontu, badz modernizadji
istniejacego zagospodarowania”. Uwagal Zapis powinien
by¢ uzupetniony o ,(z wytgczeniem) obszardow objetych
ochrong konserwatorskg”

Zgodnie z rekomendacja Rady Studium oraz decyzjg
Prezydenta Miasta Gdanska GSUM obejmuje wszystkie
miejskie ulice.

Fakt, ze konkretna ulica znajduje sie w obszarze objetym
ochrong konserwatorskg jest bardzo istotnym
uwarunkowaniem lokalnym, ale nie determinuje on
zasadnosci  catkowitego odejscia  od  rozwigzan
modelowych i rekomendacji wskazanych w GSUM.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

2. Zwroci¢ nalezy jednak uwage, iz w przypadkach
przebuddw ulic/drég wprowadzenie standardow moze
zostaC ograniczone m. in. przez uwarunkowania w
terenie (np. istniejgcg zabudowe), koniecznos¢
zachowania parametrow technicznych lub
istnienie/wprowadzenie  innych  elementow  w
przestrzen pasa drogowego (sieci, schody itp.).

Owszem. Rozwigzania modelowe muszg  byc
weryfikowane w oparciu o analize uwarunkowan
lokalnych, w tym m.in. wskazanych w uwadze.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

3. Rozwigzania projektowe podlegajg szeregowi
uzgodnien, jednostki uzgadniajgce moga znaczaco
wptywac na zachowanie wskazanych standardow.

Koniecznos¢ uzgodnien  koncepdji  urbanistyczno-
funkcjonalnej bedacej efektem koncowym SPPU jest
jednym z wymogoéw GSUM

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

4. Standardy powinny by¢ wprowadzane w formule
zalecen urbanistyczno-przestrzennych.

Jezeli GSUM ma rzeczywiscie zmieni¢ jakosc¢
budowanych i przebudowywanych ulic w Gdansku jego
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stosowanie musi by¢ obligatoryjne. Nalezy jednak
odréznic  konieczno$¢  wprowadzenia  standardu
rozumianego jako proces przygotowania projektu ulicy
od stosowania wskazanych rekomendacji, ktére maja
rozny charakter: zakazéw, nakazow, ale tez zalecen.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

5. GSUM powinien zosta¢ skonsultowany z PWKZ oraz
Petnomocnikiem Prezydenta Miasta Gdanska ds. oséb
niepetmnosprawnych Uwzgledniono PWKZ jedynie w pkt.
5.3.3, gdzie istnieje zapis ,Podmiot sporzadzajgcy
Koncepcje urbanistyczno-funkcjonalng zobligowany jest
do uzgodnienia jej finalnej wersji z (...) oraz ewentualnie
z innymi instytucjami i organami wskazanymi w SIWZ
(np. miejski lub wojewddzki konserwator zabytkow w
obszarach objetych ochrong)”. Miejski konserwator
zabytkdow obecnie nie uczestniczy w procesie
projektowym.

Dokument GSUM nie podnosi zagadnien wymagajgacych
uzyskania stanowiska PWKZ. Nie determinuje on
zadnych  rozwigzan dla  konkretnej przestrzeni
natomiast wytycza rozwigzania modelowe i wskazuje
rekomendacje w oparciu o priorytety i wskazowki
wynikajgce ze Strategii miasta Gdanska 2030 plus oraz
Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego miasta Gdanska, uzgodnionego m.in.
przez PWKZ.

Podobnie w kwestii przystosowania przestrzeni ulic do
potrzeb  0s6b  niepetnosprawnych.  GSUM  nie
determinuje szczegdtowych rozwigzan technicznych, a
jedynie wskazuje, ze przestrzen ulicy powinna byc
zaprojektowana zgodnie z zasadami projektowania
uniwersalnego, dostepna dla jak najszerszego
spektrum  uzytkownikéw.  Bardziej  szczegdtowe
wytyczne odnosnie wyposazenia i przystosowania m.in.
przestrzeni ulicy do potrzeb oséb niepetnosprawnych,
powinny by¢ przedmiotem oddzielnych opracowan
m.in.  Standardéw  Dostepnosci, tworzonych — we
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wspotpracy z Petnomocnikiem Prezydenta Miasta
Gdanska ds. oséb niepetnosprawnych.

Zmieniono treS¢ kwestionowanego fragmentu: z
~miejski lub wojewddzki konserwator zabytkdw” na
~witasciwy organ ochrony zabytkéw”

6. Pas infrastruktury technicznej (PIT) - zapis ze str. 18
... przy elewacji schody i naswietla piwniczne” powinien
znalez¢ sie w pasie aktywnosci stacjonarnej (PAS) -
poprawiono

Tekst GSUM w obecnej wersji spetnia postulat zawarty
w uwadze.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

7. Zapis na str. 24 ,Rekomendacje: kazdy projekt
budowy i przebudowy ulic musi zawieral czescC
dotyczacg zieleni” - naszym zdaniem nie kazdy projekt
przebudowy musi/moze zawieral czes¢ dotyczaca
zieleni - obecnie str. 26

Procedury, rozwigzania modelowe oraz rekomendacje
wskazane w GSUM (w tym koniecznos¢ uwzglednienia
zieleni w  projekcie) nalezy  stosowal  przy
przygotowywaniu projektéw dla nowych ulic oraz
projektéw przebudowy istniejgcych ulic, z wytgczeniem
zadan realizowanych w trybie biezgcego utrzymania,
remontu, badz modernizacji istniejgcego
zagospodarowania. W GSUM wskazano zielen jako
jeden z waznigjszych elementéw ksztattujgcych
krajobraz ulicy. W zwigzku z powyzszym projekt zieleni
powinien by¢ czesScig kazdego projektu budowy lub
przebudowy ulicy i powinien by¢ zawsze sporzadzany.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

8. Fotografia nr 10 na str. 25 - zdjecie obrazuje, iz nalezy
wprowadzi¢ zielen w pojemnikach, donicach - na
przedstawionej ulicy nie ma na to miejsca - obecnie str.
27 fot.nr9

Przywotana fotografia wskazuje wytgcznie, ze ulice
pozbawione zieleni postrzegane sg jako przestrzenie o

niskiej jakosci zagospodarowania.
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Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

9. Przestrzen publiczna w obrebie skrzyzowan powinna
by¢ wyeksponowana (str. 35): - zielen tak, mata
architektura?

Intencjg kwestionowanej tresci nie byto wskazanie, ze
mata architektura jest obligatoryjnym wyposazeniem
przestrzeni skrzyzowan. W niektorych przypadkach nie
ma na nig miejsca, badz potrzeby jej zastosowania.

Zmieniono tres¢: ,skrzyzowania powinny stanowic tzw.
punkty charakterystyczne w miescie, urozmaicone
akcentami architektonicznymi, charakteryzujgce sie

wysokg  jakoscia  nawierzchni, z  dodatkowym
zagospodarowaniem zielenig i ewentualnie matg
architekturg”

10. Nowe i modernizowane skrzyzowania nie moga
tworzy¢ ,efektu bariery’, Rekomendacje (str. 35-36),
obecnie str. nr 38, - co na to Inzynieria Ruchu, czy
natezenie ruchu pozwala na rezygnacje z paséw ruchu
do skretu w prawo/lewo? - co zamiast rond?

Dziat Inzynierii Ruchu GZDIZ nie wnidst uwag do tych
rekomendacji. Jednoczesnie taki zapis nie wyklucza
dodatkowych paséw na skrzyzowaniu, a jedynie zaleca
ich ograniczanie. Ulica nie moze tworzyC ,efektu
bariery’, a wiec nawet ulica wyzej klasy o szerszym
przekroju, dzieki odpowiedniemu zagospodarowaniu i
przyjetym rozwigzaniom powinna by¢ ulicg miejska,
przyjazna niezmotoryzowanym uzytkownikom.
Rekomendacje GSUM majg na celu minimalizacje
stosowania najbardziej terenochtonnych rozwigzan,
ktore sg najmniej przyjazne dla pieszych i rowerzystow.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

11. Regulacje wptywajace na faze zielonego Swiattg dla
pieszych (str. 37) - zielone strzatki dla skrecajacych - nie

GSUM nie zawiera rekomendacji odnosnie sygnalizacji z
,Zielong strzatkg” umozliwiajgcg warunkowy skret na
skrzyzowaniu.
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wszedzie mozna z nich rezygnowac, chociazby z uwagi
na duze natezenie ruchu.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

12. konsultacie z  mieszkancami, czy udziat
spoteczenstwa przy przebudowie ulicy jest niezbedny?

Jest niezbedny. Zakres konsultacji spotecznych
powinien by¢ dostosowany do rodzaju ulicy, ktérej ona
dotyczy. Jest o tym mowa w tresci GSUM.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

13. pkt. 4.4.3 prosze zastanowic sie nad zapisem ,nalezy
stosowaC rozwigzania skracajgce droge dojscia
pasazerow do przystankéw komunikacji zbiorowej
poprzez rozwigzania takie, jak: wyjScia oraz przejscia
piesze z perondw tramwajowych na obu ich krancach
(..). Zorganizowanie bezpiecznego, sprawnego |
wygodnego przechodzenia pieszych przez jezdnie
stanowi podstawowy warunek dobrego urzgdzenia ulic i
zapewnienia dostepnosci do obiektow i przestrzeni
publicznych zlokalizowanych przy tej ulicy. Przejscia dla
pieszych sg miejscami, gdzie ruch pieszy przecina sie z
ruchem pojazdow i w ten sposob tworzg sie obszary
konfliktow, w ktérych wystepuje duze zagrozenie
wypadkami drogowymi. Gestos¢ przejs¢ dla pieszych
powinna wynika¢ z potrzeb zwigzanych z uktadem
naturalnych lub wytworzonych ciggow pieszych,

a lokalizacja przejs¢ powinna spetnia¢  warunki
bezpieczenstwa (przez zapewnienie odpowiednich
warunkéw widocznosci i minimalizowanie dtugosci
przejscia przez jezdnie). W opracowanym GSUM w
pozniejszych zapisach wskazane jest, iz piesi powinni

W ulicach nizszych klas, zgodnie z trescig GSUM, nalezy
w miare mozliwosci ograniczac¢ wyznaczanie przejs¢ dla
pieszych, umozliwiajgc ich przekraczanie w dowolnym
miejscu. W takich przypadkach umozliwienie dostepu
do obu krancéw peronu tramwajowego nie bedzie
wymagac realizacji przejscia dla pieszych.

Brzmienie kwestionowanej rekomendacji zostato
zmienione: ,nalezy stosowal rozwigzania skracajgce
droge dojécia pasazeréw do przystankow komunikadji
zbiorowej poprzez rozwigzania takie, jak: umozliwienie
dostepu do perondw tramwajowych na obu ich
krancach, dowigzywanie przystankdw do ciggdw
pieszych istniejgcych w pasie drogowym oraz poza nim
po mozliwie najkrétszej trasie;
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przekraczac jezdnie w dowolnym miejscu i tu nalezy
ujednolici¢ zapisy.

14. pkt. 4.6 zapis wskazujgcy stosowanie zblizonej
niwelety dla wszystkich elementow ulicy (jezdnia,
chodniki, tramwaj, Sciezki rowerowe), nie uzyskaja
akceptacji PWKZ w obszarach objetych ochrong
zabytkow.

Rekomendacja jest dos¢ ogdlna, i zawiera w sobie opis
celu jakiemu ma stuzy¢. W wiekszosci przestrzeni ulic
historycznych  wymienione ich elementy tworzg
ptaszczyzne ,podtogi” wnetrza krajobrazowego - co jest
celem rekomendacji. Teza, ze utrzymanie takiej sytuacji
miatoby by¢ sprzeczne ze stanowiskiem stuzb ochrony
zabytkow jest nieuzasadniona.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

15. pkt. 5.3 SPPU powinien by¢ uzgadniany w obszarach
ochrong konserwatorkg przez PWKZ

Postulat spetniony w obecnej wersji dokumentu.
Zgodnie z trescig rozdz. 5.3.3: ,Podmiot sporzgdzajacy
Koncepcje urbanistyczno-funkcjonalng zobligowany jest
do uzgodnienia jej finalnej wersji z Gdanskim Zarzgdem
Drog i Zieleni (GZDiZ), Zarzadem Transportu Miejskiego
(ZTM), Wydziatem Programoéw Rozwojowych Urzedu
Miejskiego  w  Gdansku (WPR), Petnomocnikiem
Prezydenta Miasta Gdanska ds. Komunikagji
Rowerowej, Biurem Rozwoju Gdanska (BRG), Gdanskimi
Wodami oraz ewentualnie z innymi instytucjami i
organami wskazanymi w SIWZ (np. wiasciwym organem
ochrony zabytkow w obszarach objetych ochrong).

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu

16. Zwracamy uwage na zmiane w przepisach!:

ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY 1 z dnia
1 sierpnia 2019 r. zmieniajgce rozporzadzenie w
sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny

W toku redakcji dokumentu nanoszone sg takze zmiany
wynikajgce ze zmian obowigzujgcych przepisow.

Uwaga nie wywotata zmian w tresci dokumentu
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odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie. Na
podstawie art. 7 ust. 2 pkt 2 ustawy z dnia 7 lipca 1994
r. - Prawo budowlane (Dz. U. 22019 r. poz. 1186, 1309 i
1524):

w § 2 dotychczasowg tres¢ oznacza sie jako ust. 1 i
dodaje sie ust. 2 w brzmieniu: "2. W przypadku drog
publicznych, dla ktérych wojewddzki  konserwator
zabytkow okreslit w pozwoleniu na prowadzenie robot
budowlanych zakres i sposdb ich prowadzenia
powodujgcy niemoznos¢  zastosowania  wybranych
przepisdw niniejszego rozporzadzenia, a projektant
potwierdzit mozliwos¢ spetnienia wymagan, okreslonych
w & 1 ust. 3, warunki wojewddzkiego konserwatora
zabytkdw w tym zakresie uznaje sie za warunki
techniczne, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne
i ich usytuowanie.".
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