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Biuro Rozwoju Gdanska uprzejmie informuje, ze w dniu 18.12.2020 - podpisane

zostato Zarzadzenie nr 1753/20 Prezydenta Miasta Gdariska w sprawie przyjecia
Gdanskiego Standardu Ulicy Miejskiej (GSUM) oraz okreélenia zasad wprowadzenia

dodatkowych elementéw do procesu przygotowania projektow budc?wy tub przebudowy
drég publicznych zgodnie z Gdariskim Standardem Ulicy Miejskiej (GSUM),

W zalaczeniu przekazujemy Zarzadzenie nr 1753/20 wraz z zalgcznikami:

B zalgcznik 1: opracowanie Gdariski Standard Ulicy Miejskiej (GSUM) wraz z
aneksami,

e zalgcznik 2: zasady wprowadzenia dodatkowych elementéw do procesu
przygotowania projektow budowy lub przebudowy drég publicznych
zgodnie z Gdanskim Standardem Ulicy Miejskiej (GSUM '
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Jednoczesnie informujemy, ze Zarzadzenie nr 1753/20 wraz z zatgcznikami w
wersji cyfrowej opublikowane zostato w Bazie Aktéw Wiasnych.
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ZARZADZENIE NR 1753/20
PREZYDENTA MIASTA GDANSKA

z dnia 18 grudnia 2020 .

__ wsprawie przyjecia Gdnnsluego Standardu Ulicy Miejskicj (GSUM) oraz okreslenia
zasad wpr d vych el do procesu przygotowania projektéw
budowy lub przebudowy drig publicznych zgodnie z Gdaiskim Standardem Ulicy

Miejskiej (GSUM).

§ 5. Do projcktdéw budowy lub przebudowy drég publicznych bedgeych w toku Gd:mskl
Standard Ulicy Migjskiej (GSUM) oraz  dod; procesu  przygs
projcktéw okreslone w Zalgezniku nr 2 do ninigj: Zarzadzenia zostany
w miare mozliwoscei.

§ 6. Wykonanic qudzcma powierza si¢ dyrcktomm chnostek urga.mmcyjnych Miasta —
Z

zgodnie z zak zadan ym w Z. nr2do

§ 7. Zarzgdzenic wchodzi w zycic z dniem podpisania.

-~ Na podsfawie art. 30 ust. ] ustawy zdnia 8 marca 1990, o samorzadzie gminnym (t.

Dz U. z2020r. poz 713), wzwiazku zart.3ust. 1 ustawy zdnia 27 marca 2003 r.
o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (tj. Dz. U. 22020 r. poz. 293, poz. 1086,
poz. 471), zarzadza sig, co nastgpuje:

§ 1. Przyjmuje si¢ Gdanski Standard Ulicy Miejskiej (GSUM), iacy Zalgeznik nr
1 do ninigjszego Zarzadzenia.

§ 2. Ustala si¢ zasady wp dzenia dodatkowych el 6w do procesu p i
projektéw budowy lub przebudowy drég publi I zgodme 2z Gdanski dardem Ulicy
Miejskicj (GSUM) - okreSlone w Zalaczniku nr 2 do nini Zarzgdzeni

§ 3. Usyte w Zarzadzeniu okresl y
1) GZDiZ - Gdanski Zarzad Drég i Zieleni;
2) BRG - Biuro Rozwoju Gdasiska;
3) WPI - Wydziat Projektow Inwestycyjnych Urzedu Micjskicgo w Gdansku;
4) Gdaniskie Wody — Gdanskic Wody Sp. z 0. 0. z siedzibg w Gdansku;
5) ZTM - Zarzad Transportu Migjskiego;
6) KS - Komitet Sterujacy;

7) KPP - Koncepcja Programowo-Przesirzenna ulicy - zgodnie z GSUM;
8) SPPU - Studium Prog P Ulicy - zgodnic z GSUM;
9) SIWZ — Specyfikacja Istotnych Warunkéw Zamowienia;

10) ustawa o drogach publicznych — ustawa z dnia 21.03.1985 r. o drogach publicznych
(Dz. U. 22018 1. poz. 2068);

11) drogi publi — drogi publi wr
zarzgdeg jest Prezydent Miasta Gdafiska;

in ustawy o drogach publicznych, ktérych

12) budowa drogi — wykonywame !¢ ia drogowego migdzy ckredl i
a takze jego ds wr iu ustawy o drogach pubhcznych,
13) bud drogl — wykonywani mbél wktérych wyniku nastgpuje podwyzszenic
0 h i ck ,‘ icjace] drogi, niewymagajacych zmiany

gmmc pasa drognwel,n W rozumieniu ustnwy () dmgnch publicznych.

§ 4. Gdanski Standard Ullcy Migjskicj (GSUM), o ktérym mowa wGl oraz Zasady,
o ktdrych mowa w § 2 stosuje si¢ podczas pr i nowych i yck ulq
projektéw budowy lub p y drog publi h, 2wyt iem zadan 1
w trybic bicZzaccgo u(rzymanin, remontu, badz modemizacji istnicj
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1. WSTEP — DIAGNOZA PROBLEMU

W ciggu ostatnich lat jesteSmy Swiadkami procesu dynamicznego
rozwoju infrastruktury transportowej na terenie kraju. Dotyczy to
realizacji 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 Gdarisku - jest najbardziej odczuwalny.

Oprécz pozytywnych skutkéw inwestycji drogowych zrealizowanych
w ostatnich latach niejednokrotnie daje sie zauwazy¢ takze ich
mankamenty. W krytyce zrealizowanych w Gdansku ulic najczesciej
podnoszona jest niedostateczna dbatosc¢ o przestrzen przeznaczona
dla niezmotoryzowanych uzytkownikéw ulicy, skutkujaca 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.

Gléwne problemy pojawiajace sig w trakcie przygotowania inwestycji,
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 przestrzefi umozliwiajacg kontakty miedzyludzkie (funkcja
spoteczna), stanowig istotny element przestrzennej kompozyci
miasta (funkcja kompozycyjna i estetyczna), umozliwiajg lokalizacje
infrastruktury technicznej (funkcja techniczna). Jednym z gtéwnych

L' 2 &
fot. 1. Negatywnie oceniane sq przypadki, kiedy inwestycje drogowe
zajmujq duze obszary. (Zrodlo: BRG)

problemdw w obecnym systemie zaméwien publicznych jest fakt, ze
zamowienia czesto  obejmujg  wylgcznie  zaprojektowanie
infrastruktury drogowej z pominieciem aspektu przestrzeni
publicznej, ktéra powinna by¢ kreowana razem z ,transportowymi’ i
Jtechnicznymi® elementami ulic. Czesto jedyng wzmianka odnoénie
wymaganych rozwigza dla niezmotoryzowanych uzytkownikéw
ulicy - w specyfikacji istotnych warunkéw zamowienia - jest ustalenie
koniecznosci  zaprojektowania chodnika o okredlongj z gory
szerokodci. Wykreowana w ten sposdéb przestrzed  jest
podporzadkowana wytgcznie funkgji transportowej ulicy i pomija
potrzeby innych jej uzytkownikdw.




S T S |

R

fot. 2. Rozwiqzania poglebiajqce efekt barierowosci realizowanych ulic.
(Zrodio: BRG)

Niewystarczajace zdiagnozowanie potrzeb Iokalne] spotecznosci
odnoénie funkgji ulicy.

Odpowiednie zaprojektowanie zagospodarowania  przestrzeni,
wymaga zbadania i skonfrontowania rzeczywistych potrzeb jej
uzytkownikéw z mozliwosciami danego miejsca, dlatego tak wazny
jest udziat uzytkownikéw w procesie projektowania. Obowigzujace
przepisy wskazuja na konieczno$¢ udzialu mieszkancéw czy
organizacji w konsultacjach spotecznych nad planowanym
przedsiewzigciem, jedynie w przypadku stwierdzenia przez organ
ochrony $rodowiska (w przypadku projektéw gminnych jest to

Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska w Gdarisku) koniecznodci
przeprowadzenia postepowania w sprawie jego oceny
oddziatywania na $rodowisko. W wiekszodci przypadkéw
przebudowy lub budowy Ulic wraz z elementami podziemnej
infrastruktury techniczne] 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 czedciowo realizujg idee
petnej partycypacji i udzialu spoleczeistwa w procesie
projektowania.

Konsultacje z mieszkarcami dajg mozliwos¢ pogodzenia réznych
potrzeb i postulatéw oraz wypracowania rozwigzan przestrzennych
odpowiadajgcych na ich oczekiwania.

Brak uwzglednienia docelowego ksztattu ulicy podczas jej
projektowania.

Niezwykle wazng 1 czesto niedoceniang kwestig jest takie
rozmieszczenie elementdw ulicy, a w szczegdlnosci infrastruktury
podziemnej, aby w przysztoéci - po realizacji nowych etapdw
inwestycji - jej poszczegblne elementy nie kolidowaly ze sobg.
Przykladem moze by¢ odpowiednie prowadzenie infrastruktury
podziemnej w kontekscie nasadzen zieleni wysokiej. Szerzej o tym
aspekcie mowa jest w pkt 5.5. niniejszego opracowania.



= wzrost udziolu podrdly transportem zbiorowym w
podrézach ogdtern,

*  redukcja negatywnego oddziakwania transportu na ludzi,
zdrowie i Srodowisko,

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

Potrzeba opracowania Gdariskiego Standardu Ulicy Miejskiej
zostata bezposrednio wskazana w Studium uwarunkowari |
kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Gdariska®.
Jako podstawe wyboru przysziych regulacji i zalecen zapisano:

= bezpieczeristwo ruchu drogowego, w tym szczegbinie
niechronionych jego uczestnikw,

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

» uwarunkowania urbanistyczno-architektoniczne, w  tym
wynikajqce 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 Strategia Gdansk 2030 plus) oraz dostosowanie uktadu
transportowego do planowanych terendw inwestycyjnych.

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

Gdanski Standard Ulicy Miejskiej wprowadza takze rozwigzania
modelowe wdrazajace dziatania adaptacyjne wskazane w Planie
adaptacji miasta Gdariska do zmian klimatu do roku 2030° - w
szczegblnoci dziatanie 16: ,Budowa | rozwdj systemu Zielonej
Infrastruktury miasta (Zl) od skali planistycznej przez urbanistyczng
po ksztaftowanie przestrzeni lokalnych (O, T, IE)".

. Celem Gdanskiego Standardu Ulicy Miejskie] jest ustalenie zasad,

rozwigzan  modelowych i rekomendacji, dotyczacych
zagospodarowania przestrzeni ulic w Gdarisku z uwzglednieniem
wszystkich petnionych przez nie funkcji

GSUM wprowadza rozwigzania modelowe oraz rekomendacje i
zalecenia dla ulic w obszarze calego miasta. Kazde z
zamieszczonych w GSUM rozwigza/i modelowych wymaga
weryfikacji pod katem lokalnych uwarunkowan, a w przypadku
wyboru rozwigzania réznigcego sie od rekomendowanegg =
szczegblnego uzasadnienia.

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

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

R




przygotowywania projektéw i wzrosnac koszt realizacji inwestycji
zwigzanych z budowg badZ modernizacja ulic.

GSUM skierowany jest do wszystkich oséb biorgcych udziat w
procesie projektowania i przeksztatcania ulic: reprezentujgcych
poszczegdlne organy wladzy samorzadowej, projektantéw oraz

zaangazowanych—w—rozwoj—miasta—aktywistow —iTokalriych
spotecznosci.

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



3. CHARAKTER ULICY

Podczas prac nad dokumentem wzieto pod uwage liczne
uwarunkowania ksztaltujace charakter ulicy. Z szeregu réznych
czynnikéw, w oparciu oktére nalezy wyznaczyé standard
zagospodarowania ulic, wyrézniono dwa podstawowe, majgce
najbardziej istotny wplyw: klase techniczng ulicy i jej bezpodrednie
sasiedztwo.

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

3.1. Klasy techniczne

Kazde miasto funkcjonuje w oparciu o zhierarchizowany uktad ulic.
W zaleznosci od funkgji jaka petnia w catym systemie transportowym,
muszg one spetnia¢ okreslone wymagania techniczne i uzytkowe,
zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Transportu i Gospodarki
Morskie] w sprawie warunkéw technicznych jakim powinny
odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (z dnia 2 marca 1999
roku). Kazdg droge publiczng charakteryzuje klasa techniczna:

*  A-autostrada,

« S-—droga ekspresowa,
GP - droga giéwna ruchu przyspieszonego,
G - droga giéwna,

» Z-droga zbiorcza

« L -droga lokalna,
D - droga dojazdowa.

Przez Gdarisk, stolice Wojewddztwa Pomorskiego, przebiega dzisiaj
szereg drég krajowych (DK 91, DK 89, 57, 56, DK 7) i wojewddzkich
(DW 218, DW 221, DW468, DW 472, DW 501, DW 222). Klasy
techniczne ulic zlokalizowanych w korytarzach drég krajowych i
wojewddzkich sg zdeterminowane rozporzadzeniem - 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 whasciwego ministra.

Niniejsze opracowanie pomija drogi klasy A, S | GP jako drogi
ponadlokalne, docelowo realizowane poza terenami zabudowanymi,
ktérych funkcja tranzytowa jest nadrzedna, a ich charakter nie jest
miastotworczy.

Aspekty wynikajgce bezpoérednio z klasy technicznej ulicy, majace
wplyw na pézZniejsze je postrzeganie przez uzytkownikéw to m.in.:

» minimalna szerokos$¢ pasa drogowego,

- stopien akcesji do terendw przyleglych (mozliwos¢ realizacji
Zjazdow),

* maksymalna dopuszczalna predko$¢ projektowa drogi
(wplyw na geometrie ulicy),

+ odlegtodci pomiedzy skrzyzowaniami,

= szerokos$¢ pasa ruchu,

+ stopient segregadji ruchu rowerowego i pieszego od ruchu
kolowego,

= szerokosci ciggdéw pieszych,

+ lokalizacja miejsc postojowych w pasie drogowym.



Studium  uwarunkowarh i  kierunkéw  zagospodarowania
przestrzennego miasta Gdariska definiuje podstawowy uklad

transportowy miasta, do ktérego zalicza sig ulice wyzszych klas

~tachhieznyev " autostrady (A), ekspresowe (S), giwne ruchu

przyspieszonego (GP), gtdwne (G}, zbiorcze (Z) i wybrane lokalne (L).
W tym zakresie Studium nalezy stosowac jako dokument nadrzedny

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

— Typ=otoczenia-ulicy =—zdeterminowany-w=réwnym" stopnia przez™ "~ "~

funkdje tereny, jak i sposéb jego zagospodarowania - to sgsiedztwo.

W zaleznosci od przyjmowanych kryteriéw, mozna wyrézni¢ szereg

nad mnymi, dotyczacymi zagospodarowania przestrzennego.
Pozostate ulice (nieujawnione na rysunku Studium) to uklad
uzupelniajgcy zlozony z ulic lokalnych (L), dojazdowych (D) i
wewnetrznych. Poniewaz drogi wewnetrzne nie sg zaliczane do
uktadu drég publicznych (w rozumieniu ustaleri Rozporzadzenia)
zaleca sie stosowanie dla nich wytycznych jak dla ulic dojazdowych
D).

W zwigzku z powyzszym, informacji na temat docelowej klasy
technicznej ulicy nalefy zasiegna¢ z nastepujacych dokumentéw
planistycznych:
¢ Studium uwarunkowan i Kkierunkéw zagospodarowania
przestrzennego miasta Gdariska,

« wiladciwego  miejscowege  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 zaréwno urzadzenie pasa
drogowego, jak | zagospodarowanie terendw do niego
przylegajacych. Aby ulica byla miejscem  funkcjonalnym
i przyjaznym uzytkownikowi, te dwa czynniki muszg sie uzupetniad,

typow sasiedztwa wystepujacych w Gdansku, jednak na potrzeby
niniejszego opracowania przyjeto trzy rodzaje:

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

Sasiedztwo B - tereny obejmujgce szerokg 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
urzadzonych. Priorytetem jest tu optymalizacja warunkéw dla
niezmotoryzowanych uzytkownikéw przestrzeni,

Sasiedztwo 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 srodkéw transportu
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oraz wyposazenia chodnikéw jest wylacznie przykladowa i stuzy
gtdwnie uczytelnieniu wizualizacji.

Wynikajgce z przepiséw skrajnie elementéw ulicy bezposrednio
stuzacych prowadzeniu ruchu zostaly na przekrojach z zasady
uwzglednione - w szerokosci danego elementu (torowiska
tramwajowe - zewnetrzny pas bezpieczefistwa szerokosci 0,75m) lub
- w przypadku jezdni oraz drég i paséw rowerowych - w szerokosci i
sposobie zagospodarowania sasiadujgcych: paséw rozdziatu, paséw
zieleni i retencji, lub paséw chodnika (skrajnia 0,5m). Niemniej jednak
ostateczna szerokos¢ kazdego ze wskazanych elementéw ulicy moze
by¢ ustalona dopiero w oparciu o szczegtowy projekt jej urzadzenia
sporzadzony w bardziej szczegdtowej skali.
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rys. 6. Skrajnie drogi rowerowej, jezdni i torowiska tramwajowego.
(Zrodio: BRG)
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klasa techniczna ulicy
o typ przekroju sgsiedztwo
G z L
A B 016G 1x2A 09Z1x2A 24L1x2A
1x2 lub 2x1 B - 10Z1x2B;11Z2(1B 250128
C - 12Z1x2C 26L1x2C
A - 13Z1x24TA 27L1x24TA 28 L 1x24T A
1x2+T B - 14Z1x2+TB 29L 1x2+TB
C = 15Z 1x24TC -
A - 30Z,L 2x1+T A 30ZL 2x1+T A
2x1+T B - 2371 2x1+T B 237 2x14TB
e} - . .
A - - -
1x2+buspas B 02 G 1x2+BUS B 16 Z 1x2+BUS B -
C - - -
A 03G2x2 A 17Z2x2 A .
2x2 ] 04G2x2B 18Z2x2 B -
C 05G22 C 1922x2C -
A 06 G 2x24T A 20Z2x24TA -
2x24T B 07 G2x24T B 21Z 2x2+T B; 22 Z 2x2+T B -
€ - - -
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, urzadzeniami oraz instalacjami, stanowigca catos¢
techniczno-uzytkowa, 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 | zagospodarowaniu
przestrzennym (..)'%. Mimo, iz przytoczona definicja eksponuje
wylacznie transportowg funkcje ulicy, to jasno wskazuje, ze w jej
sktad wchodzg rézne elementy: urzadzenia i instalacje stanowigce
catodé techniczno-uzytkows.

Zatem ulica to nie tylko jezdnia, ktérej podstawowsg funkcjg jest
prowadzenie ruchu pojazdéw. Niezbedna jest tez przestrzen
i wyposazenie dla pozostatych uzytkownikéw: pieszych, rowerzystéw,
pasazeréw komunikacji zbiorowej. Oprécz jezdni ulice tworza
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 ksztalt ulicy ma sposéb
zagospodarowania terenéw sgsiadujgcych z pasem drogowym:

14 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 Il Kongres Urbanistyki Polskief

usytuowanie | gabaryty budynkéw, sposéb organizacji dojsc¢
i dojazdow do nich, a takze kompozycja towarzyszacej im zieleni.

Wiasciwy dobdr komponentdw sktadajacych sie na ulice pozwala na
uzyskanie dostepne], przyjaznej i funkcjonalnej przestrzeni
publicznej, pelnigce] na réwni funkcje transportowa, kompozycyjng
i spofeczna.

Zgodnie z definicg zawarta w Karcie Przestrzeni Publicznej'®,
o publicznym charakterze przestrzeni decyduje zbiorowy sposéb jej
uzytkowania.

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

Elementy ulic przedstawione na rys. 7, z uwagi na jego pogladowy
charakter, majg w wiekszosci staty szeroko$¢ i s3 ciggle
przestrzennie. Optymalne urzadzenie przestrzeni ulicy bardzo
czesto wymaga jednak zréznicowania szerokosci poszczegélnych
elementéw w réznych odcinkach ulicy, a takze ich zastosowania
naprzemiennego badZ naktadania sig (patrz rozdz. 4.8).

Towarzystwa Urbanistéw Polskich i Zwigzku Miast Polskich, Poznan, 4 - 5
wrze$nia 2009 roku
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4.1. Chodnik

P S e

. ~

1ys. 8. Elernenty ulicy - chodnik. (Zrédto: BRG)

Ruch pieszy jest jednym z podstawowych sposobéw poruszania sie
w miescie. Niemal wszystkie podrdze, takze te wykonywane z
uzyciem innych 3rodkéw transportu, zaczynajg sie i koncza
pokonaniem pewnego dystansu pieszo. Dlatego tak wazna jest
wysoka jakoS¢ przestrzeni dedykowanej pieszym, ktorg w
tradycyjnym uktadzie drogowym sg przede wszystkim chodniki. To w
ich przestrzeni dochodzi najczesciej do interakgji zwigzanych z
funkcjg spoleczng ulicy. Wyposazenie chodnika powinno byé
dostosowane do potrzeb maksymalnie szerokiego spektrum
niezmotoryzowanych uzytkownikéw ulicy miejskiej.

W celu oceny istniejacych bad? 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 czescia kazdego chodnika, niezaleznie od typu
sgsiedztwa w jakim sie znajduje, jest pas ruchu pieszego. Jest to
ciggta przestrzen, wolna od przeszkdd, ktdrej przebieg jest czytelny
dla wszystkich uzytkownikéw. Jej szeroko$¢ powinna pozwalad na
wygodne mijanie sie 2 wdzkdw inwalidzkich lub rodzicéw z dziecmi
w wozkach i posiadaé min. szer. 2,0m. Pas ruchu pieszego stanowi
strefe nadrzedna, ktéra determinuje przebieg innych stref. Ciggtos¢
pasa ruchu pieszego nalezy zapewni¢ poprzez zastosowanie
odpowiednich materiatéw i niwelety na  zjazdach,
a jedli jest to mozliwe réwniez na skrzyzowaniach z droga
podporzadkowang.




4.1.2. Pas techniczny (PT)

Pas techniczny to przestrzer, w ktérej powinny znajdowal sie
wszystkie elementy konieczne dla_ zapewnienia bezpieczenstwa
poruszajgcych sie (stupki wygradzajace, bariery drogowe) oraz
elementy infrastruktury technicznej wystajace ponad powierzchnie

—I\_menika._takie#jak:_hydnanty,—latamie—uliezne,—skr—zynki instalagji
elektrycznej. Przestrzen ta obejmuje takze lokalizacje koszéw na

Smieci i stojakdéw rowerowych, a przy elewacjach - schodéw i
nasdwietli piwnicznych. Mimo braku ciggtosci, elementy wyposazenia
technicznego nalezy - w miare mozliwosci - rozklada¢ w pasie
minimalnej szerokosci, a diugie pasy techniczne rozdziela¢ pasami {pés aklywnasc stacjoname) (PAS) |
aktywnosci stacjonarnej lub zielenig. » - ' -

V
pas techniczny (PT}

rys. 9. Strefy funkcjonalne chodnika. (Zrédo: BRG)
4.1.3. Pas aktywnosci stacjonarnej (PAS)

Pas aktywnosci stacjonarnej to nieciggla przestrzennie czes¢
chodnika, przylegta do pasa ruchu pieszego (PRP), zaspokajajgca
gléwnie potrzeby zwigzane z interakcjami miedzyludzkimi.
W zaleznosci od miejsca moze byé przeznaczony na np.: ogrédki
gastronomiczne, tawki i inne meble miejskie lub zielerl. Moze réwniez
przybra¢ forme ,pustej’ przestrzeni przeznaczonej m.in. dla oséb

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

infrastruktury.
chcacych przystana¢ lub podziwiaé otoczenie. Pas aktywnosci
stacjonarnej to przestrzen na réznego rodzaju aktywnosci kulturalne Modelowe rozwigzanie z wykorzystaniem wyZej wymienionych stref
w codziennej przestrzeni miejskisj. dopuszcza ich zastosowanie w wiekszej liczbie (4. na przyklad

zastosowanie ,pasa aktywnosci stacjonarnej” po obu stronach ,pasa
ruchu pieszego”), w zaleznosci od sytuacji.

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

» bezposrednie sasiedztwo waznych obiektdéw uiytecznosci
publicznej generujacych wzmozony ruch pieszych,

» sgsiedztwo atrakeji turystycznych, skwerdw i parkdw,

- nagromadzenie lokali handlowych i gastronomicznych,

« sgsiedztwo przystankéw komunikacji miejskiej, szczegdinie
weztdw integracyjnych.

Zastosowanie wiekszych szerokoéci przestrzeni przeznaczonych dla
pieszych stanowi wymdg dla sasiedztwa typu A, ktdre z zatozenia
speknia przynajmniej cze$¢ powyzszych przestanek.

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

Rekomendadje:

" zastosowane rozwlazania 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 wézkéw, walizek itp.,

® pas ruchu pieszego (PRP) chodnikéw 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 aktywnosci stacjonarnej (PAS),
w sgsiedztwie A powinien mie¢ szeroko$¢ co najmniej 2,0 m,

® nalezy zachowa¢ ciagto$¢ przestrzenna, materiatowa oraz
niwelete pasa ruchu pieszego (PRP) w sytuacjach, gdy
przecina on zjazdy oraz wloty na skrzyzowanie drég
podporzadkowanych.

fot. 5. Pas oktywnosci stacjonarnej (PAS) przedzielony zatokami
parkingowymi. (Zrédo: BRG)
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4.2. Infrastruktura rowerowa
PN —

z \ NS

konstrukcyjnie lub za pomocg urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

e 4 L N
L o]
rys.10. Elementy ulicy - infrastruktura rowerowa. (Zrédio: BRG)

Ulice w miescie, z wyjatkiem tych przeznaczonych wylgcznie dla
ruchu pieszego, powinny by¢ urzadzone w sposdb umozliwiajacy
sprawne, bezpieczne i wygodne korzystanie z nich przez osoby
poruszajace 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. pojazdéw oraz wiasciwego jej umiejscowienia w przestrzeni
ulicy. Obowiazujgce przepisy'® definiujg dwie podstawowe formy
tras przeznaczonych do prowadzenia ruchu rowerowego: droga dla
rowerdw i pas ruchu dla rowerdw.

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

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

fot. 6. Wydzielona droga dla rowerdw. (Zrédio: BRG)

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

W Rozporzadzeniu Ministra Transportu | Gospodarki Morskiej w sprawie
warunkéw technicznych jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne i ich
usytuowanie operuje sie pojeciem ,$ciezki rowerowe” (sicl)
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uwzgledniajgcy aspekt bioréznorodnosci, a takze
remediacyjnej roli zieleni,

zielen Srednie] wysokosci (gtéwnie krzewy) jako elementy
przestaniajgce widok pieszym nalezy stosowac w sposéb nie
powodujacy potencjalnego spadku poczucia
bezpieczenstwa uzytkownikéw przestrzeni publicznej,

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

nalezy stosowac rozwigzania majace na celu spowolnienie i
zmniejszenie splywu wéd opadowych z powierzchni
uszczelnionych,

nalezy tak projektowac odwodnienie ulic, aby
odprowadzane wody opadowe zasilaly elementy miejskie]
retencj! (jak rowy, muldy chionne, rigole, filtry roslinne i
ogrody deszczowe - czyli zielong infrastrukture
odwodnieniowa),

nalezy stosowaé rozwigzania systemowe w procesie
nawozenia i nawadniania roslin, w tym z wykorzystaniem
wdd opadowych,

ewentualne ekrany akustyczne nalezy maskowa¢ np.
roélinnoscia pnaca, czy poprzez zastosowanie gabiondw
wraz z elementami roslinnymi,

dla roslin w pojemnikach nalezy stosowa¢ odpowiednie
wielkosci donic, dostosowane do gatunku/odmiany roéliny.

Zalecenia:

zaleca sie, w szczegélnosci w sgsiedztwie B 1 C, realizacje
korytarzy umozliwiajacych migracje zwierzyny oraz
zapewnienie warunkéw legowych dla ptakéw i owaddéw w
zieleni ulicznej,

zaleca sie zastosowanie gatunkéw biocenotycznych,
zaleca sig maksymalng mozliwg liczbe szpaleréw w ramach
danego przekroju, w tym réwniez w ramach paséw
$rodkowych (rozdzielajgcych), jezeli takie wystepuja,

w sgsiedztwie B zaleca sie wprowadzaé tzw. ,zielone
torowiska", ktére maja réwniez wplyw na retencje, jako$¢
powietrza i emisje hatasu do Srodowiska.

fot. 9. Ulice pozbawione zieleni postrzegane sq jako ulice o niskie] jakosci
zagospodarowania, (Zrédio: BRG)
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4.4. Infrastruktura transportu zbiorowego

P

wphywajacych na coraz czestszy wybdr takiego rozwigzania. Do zalet

.Zielonych torowisk’ zaliczy¢ nalezy:

= pozytywny wplyw na walory estetyczne przestrzeni,

- ograniczenie ucigzliwosci halasowych - wycisza ruch
tramwajowy od 4 do 8 dB (w zaleznosci od konstrukdji
torowiska),

w
rys. 12. Elementy ulicy - infrastruktura transportu zbiorowego. (Zrédfo:
BRG)

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

4.4.1. Forma linii tramwajowych

Forma linii tramwajowych to sposdb, 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 mogg
przybierac forme tradycyjng - na podsypce thuczniowej, jak réwniez
forme zabudowanych torowisk, w tym tzw. ,zielonych torowisk’,
charakteryzujgcych sie szeregiem pozytywnych czynnikow

- zwiekszenie powierzchni biologicznie czynnej,

*  pozytywny wplyw na gospodarke wodami opadowymi
poprzez zwiekszenie obszaru retencjonowania wdéd
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:

= linfe tramwajowe powinny mie¢ forme wydzielonych
dwukierunkowych tras lub by¢ prowadzone wspdinie z
liniami autobusowymi na wspdlnych pasach autobusowo-
tramwajowych (PAT - pas autobusowo- tramwajowy) —
szczegdty 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
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przestrzeni - w sgsiedztwie A (np. w ulicach o
ograniczonym ruchu kotowym),

= linie w ciggach pieszych - w sasiedztwie A,

* prowadzenie toru pojedynczego - w sasiedztwie A
oraz dla istniejgcych tego typu rozwigzan.

Zalecenia:

" wsasiedztwie A oraz w rejonie przystankéw zaleca sie

stosowanie zabudowanych torowisk tramwajowych,
= w sgsiedztwie B zaleca sie stosowanie ,ziglonych 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 zaréwno
symetryczne jak [ asymetryczne, ktdrych wybdr powinien wynikaé z
uwarunkowan lokalnych prowadzenia trasy tramwajowej, a w
szczegblnodci z zagospodarowania przestrzennego otoczenia i jego
dostepnosci.

Rekomendacje:

® usytuowanie linii tramwajowej powinno w maksymalnym
stopniu ogranicza¢ liczbe jej punktéw kolizyjnych,

® w sasledztwie A nalezy unika¢ sytuowania linii tramwajowej
na estakadach lub w tunelach.

4.43. Przystanki tramwajowe i ich parametry

Rekomendacje:

® dtugos¢ krawedzi peronowej powinna wynosi¢ minimum
45 metréw. Na przystankach podwéjnych diugos¢ krawedzi
peronowej powinna zosta¢ zwiekszona do 75 metréw, zeby
umozliwi¢ jednoczesny postéj jednego tramwaju 30-
metrowego | jednego 45-metrowego,

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

® nalezy stosowal rozwigzania skracajagce droge dojécia
pasazeréw do przystankéw komunikacji zblorowej poprzez
rozwigzania takie, Jak: umozliwienie dostepu do peronéw
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tramwajowych na obu ich krafcach, dowigzywanie
przystankéw do ciggéw pieszych istniejacych w pasie
drogowym oraz poza nim po mozZliwie najkrétszej trasie,

= obowigzkowe jest wyposazenie przystanku w wiate (nie
dotyczy przystankéw koricowych, dla wysiadajgcych),

= wielko$€¢ i urzadzenie przystankéw powinny umozliwiaé

4.4.4. Formy iusytuowanie linii autobusowych

GSUM nie determinuje formy prowadzenia linii autobusowych.
Mozliwe jest stosowanie formy wspdldzielonej - prowadzenia linii
autobusowych z ruchem transportu indywidualnego, bad? w
przestrzeni dedykowanej ~ na wydzielonym pasie autobusowym.
Dopuszcza sie wprowadzenie wydzielonych paséw.autobusowych.za

montaz-biletomatéw-i-wyswietlaczy SIP;
Zalecenia:

® zaleca sie stosowanie przystankéw wyspowych dla ulic
zbiorczych (Z) i gidwnych (G) we wszystkich typach
sgsiedztwa. W celu uspokojenia ruchu w sasiedztwie AiB na
ulicach lokalnych (L) i wyjatkowo na zbiorczych (Z) dopuszcza
sie stosowanie tzw. ,przystankéw wiedeniskich”,

® zaleca sie sytuowanie przystankéw za skrzyzowaniem -
utatwia to wprowadzenie priorytetéw w sygnalizacji Swietinej,

®  wprzypadku, gdy do przystanku podwéjnego prowadzi jedno
dojscie piesze zaleca sie by prowadzito ono w rejon $rodka
przystanku.

W zakresie projektowania linii tramwajowych stosuje sie ,Wymagania
techniczne | zasady projektowania urzadzen infrastruktury
tramwajowej w Gdansku™,

# Wymagania techniczne i zasady projektowania urzadzen infrastruktury
tramwajowej w Gdanisku'?4, Gdarisk 2018, K. Jamroz z zespolem

pomocy sterowania i zmian organizacji ruchu - dynamiczne pasy
autobuséw, a takze realizacje i prowadzenie linii autobusowych
wspdinfe  z liniami tramwajowymi, na wspdinych pasach
autobusowo-tramwajowych (PAT - pas autobusowo- tramwajowy) -
szczegbly opisano w ppkt 4.4.6. Szczegblnym przypadkiem
rozwigzania dla linii autobusowych w rejonie skrzyzowania sg $luzy
autobusowe, ktére stosuje sie w celu nadania priorytetu przejazdu
dla transportu zbiorowego.

Rekomendacje:

= wydzielone pasy autobusowe nalezy lokalizowa¢ po skrajnej
prawej stronie jezdni [ub w formie dedykowane] jezdni
zlokalizowanej pomiedzy jezdniami dla ruchu ogéinego - 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 rozdzialu pomiedzy
jezdniami,
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wydzielone pasy autobusowe nalezy wprowadzaé w
szczegblnoéci w  miejscach  wystepowania  zatoréw
drogowych, przed skrzyzowaniami oraz w ich obrebie.

4.4.5, Przystanki autobusowe i ich parametry

Rekomendacje:

przystanki z zatokg nalezy stosowa¢ w ulicach giéwnych (G)
we wszystkich typach sasiedztwa,

przystanki z zatoka otwartg nalezy stosowa¢ niezaleznie od
klasy ulicy i od typu sasiedztwa: na wlotach i wylotach
skrzyzowarh, na pasach wigczen, na zakoriczeniach pasow
autobusowych,

przystanki bez zatoki powinny by¢ stosowane na ulicach
klasy Z i L oraz w przestrzeniach wspétdzielonych,
wykorzystywanych wspdlnie przez pieszych i pojazdy,
przystanki z przyladkiem mogg by¢ stosowane na ulicach
klasy Z i L, w szczeg6lnosci w sgsiedztwie Ai B,

lokalizacja - przystanki zaleca sie lokalizowac za
skrzyzowaniem, tak, aby autobusy jadace 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 malej szerokosci peronu zaleca
sie stosowanie wezszych wiat, lub samego zadaszenia,
dtugoé¢ krawedzi zatrzymania (percnowej) powinna wynosi¢
20 metréw dla jednego autobusu. Przystanki obstugujace
duzg liczbe kurséw powinny miec tg diugosé

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

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

w obszarze zabudowanym odlegto$¢ 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 szerokos¢ 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)

ldeg paséw autobusowo-tramwajowych jest wykorzystanie tej samej
wspélnej przestrzeni w przekroju poprzecznym ulicy w celu
utatwienia przesiadek pasazeréw miedzy autobusami i tramwajami
oraz ominiecia przez autobus zatoréw ulicznych.

Pasy autobusowo-tramwajowe mogg stuzyé osiggnieciu réznych
efektéw. W zaleznosci od celu, jaki ma dzieki nim zostaé¢
zrealizowany, wydzielenia wspdlnych paséw dla pojazdéw
transportu zbiorowego moga obejmowac:

jedynie przystanki, aby utatwi¢ i usprawni¢ wymiane
pasazerska miedzy tramwajami i autobusami;
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odcinki miedzyprzystankowe (na wybranych fragmentach
tras w celu ominiecia przez autobusy najbardziej

zattoczonych odcinkdw ulic);
cale trasy (potaczenia miedzyprzystankowe wraz
przystankami).

Z

Rekomendacje:

nalezy unika¢ stosowania paséw autobusowo-
tramwajowych wykonywanych asymetrycznie po jednej
stronie ulicy dwukierunkowej ze wzgledu na trudnosci
wigczania i wylgczania do ruchu ogélnego po jezdni.

Zalecenia:

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

; : 3

. R )
P .

a7 4 X

fot. 11.Pas autobusowo - tramwajowy (PAT). (Zrédho: BRG)
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rys. 13. Elementy ulicy - miejsca postojowe w pasie drogowym. (Zrédio:
BRG)

Mozliwo$¢ i sposéb parkowania samochodéw w przestrzeni ulicy jest
istotnym elementem wplywajacym zaréwno na jej aspekt
funkcjonalny jak i estetyczny. Problem parkowania zostat
szczegblowo przeanalizowany w ramach prac nad Planem
Zréwnowazone] Mobilnosci Miejskiej dla Gdanska®®. Zgodnie z tym
opracowaniem polityka parkingowa ma stuzy¢ osiggnieciu czterech
podstawowych celdw:

- stworzeniu systemu zarzadzania parkowaniem w catym
miescie,

« uwolnieniu przestrzeni publicznych od zaparkowanych
pojazddw,

- zabezpieczeniu podstawowych potrzeb parkingowych
uzytkownikéw,

2 Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdariska 2030" (ang.
Sustainable Urban Mobility Plan - SUMP) - Zalacznik do uchwaly Nr
LV/1615/18 Rady Miasta Gdariska z dnia 28 czerwca 2018

» efektywnemu wykorzystaniu miejsc parkingowych.

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

Istnieje wiele sposobéw organizacji postoju i parkowania pojazdéw
w pasie drogowym. Mozliwos¢ | zasadno$¢ zastosowania
konkretnego rozwigzania zalezy od lokalnych potrzeb i
uwarunkowarh oraz przyjetej polityki parkingowej. Popularnymi
sposobami wyznaczania miejsc postojowych/parkingowych w pasie
drogowym sa zatoki postojowe 2z miejscami postojowymi
usytuowanymi w stosunku do jezdni: réwnolegle, prostopadle lub
pod katem, a takze pasy postojowe wyznaczane wzdtuz lub na jezdni.
Dokumentem okreslajacym lokalizowanie oraz wymiary stanowisk
postojowych w pasie drogowym jest Rozporzadzenie Ministra
Transportu | Gospodarki Morskiej] w sprawie warunkdw
technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich
usytuowanie®.

% Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie
warunkdw 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 elementéw wyposazenia ulicy powinny

—.—  byé ksztattowane w sposéb umozliwiajacy parkowanie

wytgcznie w miejscach do tego wyznaczonych,
W szczegoéinosci powinny ograniczaé mozliwos¢ parkowania

w obrebie skrzyzowan i w_poblizu.przejé¢ dla_pieszych

® nalezy unika¢ sytuowania miejsc postojowych w
bezposrednim otoczeniu gtéwnych wejs¢ do budynkéw
szkét badz gtéwnych wej$¢ na tereny szkdt.

Zalecenia:

v w sgsledztwie B i C, dla wszystkich klas technicznych ulic,
zaleca sie rezygnacje z wyznaczania miejsc parkingowych w
pasach drogowych jezeli nie miatyby by¢ one zlokalizowane
w bezposrednim sasiedztwie ustug,

?  dlawszystkich klas technicznych ulic zaleca sie stosowanie
miejsc postojowych tylko bezposrednio przy jezdni, w
formie miejsc postojowych réwnoleglych do jezdni lub
wyznaczonych paséw postojowych.

i 8 f
fot. 12. Brak jednoznacznego okreslenia sposobu parkowania. (Zrdbo:
BRG)

fot. 13. Elementy wyposazenia ulicy powinny uniemoZliwiac parkowanie
w miejscach niedozwolonych. (Zrédio: BRG)
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4.6. Jezdnia

1ys. 14. Elementy ulicy - jezdnia. (Zrédio: BRG)

Jezdnia to w my$l ustawy o drogach publicznych? czeé¢ drog
przeznaczona do ruchu pojazdéw. Tradycyjnie jest ona
podstawowym elementem wyposazenia przekroju drogowego, choé
mozliwa jest realizacja ulicy bez jezdni (patrz rozdziat 4.10 -
rozwigzania wspétdzielone).

Wraz ze zmiang klasy technicznej ulicy oraz jej sasiedztwa jezdnia
moze petni¢ rézne funkcje. Jezdnie w ulicach o wyzszych klasach
technicznych petnig wlasciwie wylgcznie role transportowa,
natomiast jezdnie w przestrzeni ulic o nizszych klasach petnia
réwniez inne funkcje: sg miejscami spotkarn, przemieszczania sie
pieszych, czy nawet zabawy. Jezdnia ulicy o niskiej klasie technicznej
w s3siedztwie mieszkaniowym stuzy integracji ruchu pieszego,
rowerowego i uspokojonego ruchu innych pojazdéw.

27 Ustawa o drogach publiczrych z dnia 21 marca 1985 r. (4j. Dz.U. z 2018
r., poz. 2068)

= i

wszystkim rale transportowq. (Zrédio: BRG)

£,

fot. 14. Jezdnie w strefach zamieszkania mogq takze stuzy¢ jako miejsce
gier i zabaw (Zrédio: https://twitter.com/spiefstrassen)

!
!
!
|
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Liczba jezdni w pasie drogowym ulicy jest jednym z jej kluczowych
parametrow, ktdry nie tylko ksztattuje przepustowos¢ przekroju
ulicznego i mozliwosc¢ obstugi terendw przylegajacych, ale ma bardzo
istotny wplyw na postrzeganie przestrzeni ulicy oraz komfort jej
niezmotoryzowanych uzytkownikéw., W zwigzku z powyzszym, w
ulicach objetych Gdanskim Standardem Ulicy Miejskiej - bez

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

Wiele z powstatych na przestrzeni lat jezdni wymaga interwencji,
modernizacji | dostosowania ich parametréw do obecnie

wzgledu na Klasa | typ sasiedztwa - nie nalezy realizowacd
dodatkowych jezdni obstugujacych - tzw. ,drog serwisowych”.

///yz///.ffl_l s T

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

(Zrédito: BRG)

Szeroko$¢ jezdni wynika przede wszystkim z klasy technicznej ulicy i
liczby paséw ruchu. Dokladne wymiary oraz mozliwosci ich zmiany

obowigzujgcych standardéw-Duzym wyzwaniemwtym procesiejest
takie ich przeksztaicanie, by mogly 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 stosowa¢ minimalne przewidziane prawem
szeroko$ci paséw ruchu, w celu zminimalizowania predkosci
poruszajgcych sie pojazddw i uspokojenia ruchu,

= szeroko$¢ pasa ruchu po ktérym maja poruszac sie
autobusy komunikacji miejskiej nie powinna by¢ mniejsza
niz 3 metry na odcinku prostym. Na odcinkach ktére
znajduja sie na tuku, szerokos¢ pasa ruchu powinna by¢
poszerzona {zgodnie z rozporzgdzeniem),

®  na jezdniach ulic poza podstawowym ukltadem
transportowym miasta nalezy stosowac elementy
uspokojenia i spowolnienia ruchu,

® nawierzchnia jezdni, bez wzgledu na klase ulicy i sasiedztwo,
powinna umozliwia¢ wygodne i bezpieczne prowadzenie po
niej ruchu kotowego, w tym ruchu rowerowego,
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= nalezy stosowat zblizong niwelete dla wszystkich Forma skrzyzowania powinna by¢ maksymalnie zwarta.
elementdw przekroju poprzecznego ulicy - w tym jezdni, Rozlegle skrzyzowania, w szczeg6inoéci w formie wysp centralnych i
chodnikéw, tras rowerowych oraz torowiska tramwajowego, duzych rond, s niekorzystne z punktu widzenia prowadzenia ciggéw
tak by razem postrzegane byly jako plaszczyzna ,podiog! pieszych | rowerowych, Negatywnie wplywaja na dostepnos¢ i
wnetrza krajobrazowego, integracje przystankéw transportu zbiorowego. Nalezy dazy¢ do
" podczas przebudowy istniejacej drogi obstugujace] (tzw. ograniczenia ich stosowania na obszarze catego miasta.

«drogi serwisowe]") nalezy przewidzie¢ dodatkowy szpaler .
drzew oraz chodnik przylegle do jej przebiegu.

4.6.1. Skrzyzowania
Zgodnie z przepisami® skrzyzowanie jest to przeciecie lub
polaczenie drég na jednym poziomie, zapewniajgce peing lub % w ) ) :fi:
czesciowg mozliwosé wyboru kierunku jazdy. Na obszarze miejskim
skrzyzowania pelnig szczegélng role, ktdra wykracza znaczaco poza
ich funkcje transportowa. Dobrze zaprojektowane - umozliwiajg
stworzenie przestrzeni publicznych przyciagajacych ludzi i
ozywiajgcych miasto, sg intuicyjne w uZytkbwaniu i stanowig
urozmaicenie  przestrzeni  miejskiel. Sposéb  postrzegania
skrzyzowania w znacznym stopniu wynika ze sposobu w jaki
zagospodarowane jest jego otoczenie. fot. 17, Rozl

egie skrzyzowania nie sq przyjazne dla pieszych. (Zrédio: BRG)
Przy projektowaniu skrzyzowar na terenie Gdariska nalezy sie
kierowaé ponizszymi zasadami:

28 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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Zastosowane rozwigzania powinny by¢ analizowane jako element
szerszego systemu transportowego.

Przyjmowanie

rozwigzari  technicznych, funkcjonalnych. i
‘estetycznych na poszczegdlnych skrzyzowaniach w oderwaniu od
szerszej analizy uwarunkowanr i lokalizacji skrzyzowania w sieci
transportowej (ciagéw pieszych, transportu zbiorowego, powiazan

ktéra znaczaco utrudnia proces przekraczania ulicy, bad?
stosowanie przyciskéw wzbudzajacych sygnalizacje dla pieszych.

Przestrzen— publiczna ~w —obrebie="skrzyzowari powinna ™ by¢
wyeksponowana.

Skrzyzowania sg punktami weztowymi, w ktérych nastepuje

rowerowych itd.) jest niewlasciwe. Wszystkie elementy powinny
zostaé przeanalizowane w kontekscie spéjnosci i integralnosci catej
sieci transportowej.

Na skrzyzowaniach, przez ktére przejezdzaja, badz majg przejezdzaé
autobusy komunikacji miejskiej, w relacjach skretnych, zaleca sie
stosowanie promieni tukdw nie mniejszych niz 12 metréw, Przy czym
dopuszcza sie, aby ¢zes¢ jezdni na tuku zostala wykonana w formie
zabruku. Zastosowanie rond o parametrach pozwalajacych na
zawrdcenie autobusu, zwieksza elastycznos¢ ksztattowania tras linii.

Przyjmowane programy sygnalizacji $wietinej powinny uwzgledniac
potrzeby wszystkich uzytkownikéw.

Podczas projektowania nalezy zwréci¢ szczegdlng uwage na
potrzeby pieszych i rowerzystdw, dla ktdrych przyjmuje sie
odpowiednio dobrang infrastrukture. W obszarze skrzyzowan
niewskazane jest stosowanie sygnalizacji $wietinej ,dwuetapowey”,

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

koncentracia Téznych tczestnikéw ruchu, To wiasnie 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 architektonicznyrmi,
charakteryzujace sie wysoka jakoscig nawierzchni, z dodatkowym
zagospodarowaniem zielenia i ewentualnie matg architektura.

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

Nalezy dazy¢ do stosowania takich rozwigzan technicznych i
funkcjonalnych, ktére w sposéb maksymalny zniwelujg negatywny
efekt przestrzenny - dotyczy to w szczegdlnosci ulic gtéwnych (G) i
zbiorczych (Z), o duzym natezeniu ruchu kotowego. Rozwigzania
modelowe, rekomendowane przez Gdanski Standard Ulicy Miejskiej,
wymagal moga zastosowania odstepstw od obowigzujacych
przepiséw?, zaréwno przy realizacji newych inwestycji, jak i
remontach istniejgcej infrastruktury.
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taka rezygnacja nie zwieksza zagrozenia dla pieszych i moze
poprawiac ptynnos¢ ruchu.

Nalezy przeanalizowa¢ zasadno$¢ zastosowania dodatkowych
elementéw wyposazenia przejScia, takich jak: wyspy dzielace,
wyniesione przejScia, tzw. antyzatoki, obnizone krawezniki przy
przejsciu, aktywne przyciski wzbudzajace sygnalizacje dla pieszych
itp. Ponadto szczegdlng uwage nalezy zwrdci¢ na dodwietlenie
przejscia i jego okolicy tak, aby po zmroku, zblizajgcy sie do niego,
bad? znajdujacy sie na nim pieszy byt dobrze widoczny dla kierowcy,
a kierowca nie byt rozpraszany przez $wiatto Zle ustawionych lamp
ulicznych.

Analizie powinny podlega¢ takze Informacje wizualne oraz inne
elementy mogace odwrdci¢ uwage kierowcy w rejonie przejscia,
szczegdlnie w obrebie przebudowywanych ulic. Zasady i warunki
sytuowania m.in. tablic i urzadzen reklamowych w Gdarsku reguluje
tzw. uchwata krajobrazowa®

Aby odpowiednio okresli¢ niezbedne i pozadane wyposazenie
przejscia dla pieszych nalezy przeanalizowa¢ ponizsze aspekty
determinujgce charakter przejscia:

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

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

« zachowanie pieszych w obszarze przej$¢ dla pieszych -
przechodzenie ,na skos”, zmiany kierunku ruchu itp.,

« zachowanie kierowcow pojazdéw w sgsiedztwie przejécia dla
pieszych,

» widocznos¢,

+  gtéwne atraktory ruchu pieszego w najblizszym sgsiedztwie
przejscia.

Czes¢ z powyzszych punktéw dotyczy wytacznie istniejgcych przejse,
kiére beda podlegaly przebudowom zgodnie z Gdarskim
Standardem Ulicy Miejskiej. W stosunku do projektowanych przejs¢
nalezy przeprowadzi¢ analizy modelowe przewidujgce w
szczegdlnosci natezenie ruchu, widocznos¢ oraz gtéwne atraktory w
sasiedztwie przejécia.

Rekomendacje:

®  wsasiedztwach typu A i B przejscia nalezy wyznaczat w
odleglosci nie wigkszej niz 300 m od siebie,

® naleZy dazy¢ do tworzenia przejé¢ dla pieszych przez
wszystkie wloty skrzyzowania,

®  rejon wyznaczonych przejs¢ dla pieszych nalezy
projektowac w taki sposdb, aby zapewni¢ maksimum
komfortu i bezpieczeristwa pieszym uwzgledniajac
jednoczesnie charakter otoczenia,

ich gabarytéw, standardéw jakoSciowych oraz rodzajéw materiatdw
budowlanych, z jakich mogg by¢ wykonane, na terenie Miasta Gdarisk (Dz.U.
Woj. Pom. z dnia 19 marca 2018 r,, Poz. 1034)
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= wyposazenie | oznakowanie przej$¢ nalezy dobiera¢ tak, 4.6.3. Uspokojenie ruchu
aby zapewni¢ maksimum komfortu i bezpieczenstwa Jednym z podstawowych czynnikéw wplwajacym na liczbe
R'eSZYCh- wypadkéw drogowych oraz ich skutki jest-predko$¢ jazdy oraz -—

réznica predkosci poszczegdlnych uczestnikéw ruchu. Jak pokazujg

Zalecenia: statystki wypadkéw w raportach publikowanych przez Krajowa Rade
* zaleca sie ograniczanie wyznaczania przej$¢ na ulicach Bezpieczenstwa Ruchu _ Drogowego_ wypadki na-obszarze
Kiasy Iokalnej (L) T dojazdowej (D) i umozliwienie ich zabudowanym stanowig ponad 70% wszystkich odnotowywanych na
przekraczania w dowolnym miejscu, terenie kraju, a ponad 30% z te] grupy jest spowodowana nadmierng

predkoscig. W zwigzku z powyzszym niezbedne jest odpowiednie
zarzadzanie predkoscia ruchu poszczegdinych uzytkownikéw ulic w
miescie.

Wymuszenie obnizenia predkosci uczestnikéw ruchu ulicznego
wymaga wprowadzenia fizycznych i organizacyjnych metod
uspokajania ruchu. Przykladem zastosowania organizacyjnego
uspokajania  ruchu  jest wyznaczenie stref  predkosci
odpowiadajacych klasie technicznej i funkcji danej ulicy w uktadzie
transportowym miasta. Na obszarach miejskich wyrézni¢ 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 | uzasadnionych przypadkach
podwyzszenie predkosci do 70km/h (w Gdansku: odcinki na al.
Zwyciestwa i al. Grunwaldzkie]). Na drogach tranzytowych wyzszych
fot. 20. W sgsiedztwach typu A1 B przejscia nalezy wyznaczac w odlegtosci klas technicznych, fizycznie odseparowanych od reszty obszaru
nie wigkszej niz 300m od siebie. (Zrodfo: BRG) zabudowanego dopuszcza sie odcinkowe podwyzszenie predkosci.

Ulice s3 przestrzeniami publicznymi, gdzie zaspokajane s3 potrzeby
mieszkancéw np. w zakresie nawigzywania kontaktéw spotecznych,
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co ma istotny wplyw na jakos$¢ zycia w miedcie. Ta funkcja ulicy
wymaga zastosowania odpowiednich érodkéw uspokojenia ruchu,
w szczegolnosci na ulicach lokalnych i dojazdowych, obstugujacych
obszary zabudowy mieszkaniowej. W tym celu nalezy wyznaczac
strefy  zamieszkania  charakteryzujgce  sie  najwiekszym
uprzywilejowaniem ruchu pieszego wobec ruchu pojazdéw. Majg
one zastosowanie na obszarach zabudowy mieszkaniowej,
obszarach rewitalizacji lub tez ulicach handlowych. Zaleca sie
rezygnacje z klasycznego podziatu  ulicy na  jezdnie
i chodnik, | wprowadzanie rozwigzan jednoprzestrzennych z torem
ruchu pojazdéw meandrujgcym miedzy elementami  matej
architektury oraz zieleni (patrz rozdz. 4.9.). 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 pojazddw.

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

Na cbszarach o szczegdlnie duzym natgzeniu ruchu pieszego (w
szczegdlnoéci na obszarze historycznego Srédmieécia) zaleca sie

czedciowe bad? catkowite wytaczenia odcinkdw ulic z ruchu
samochodowego, dopuszcza sie jednoczeénie wytaczenie z tego
zakazu, pojazddw transportu zbiorowego. W takim wypadku wjazd
na zamknigty odcinek ulicy powinien posiada¢ odpowiednie fizyczne
zabezpieczenia uniemozliwiajace przejazd pojazdom do tego nie
uprawnionym (stupki state, stupki chowane w nawierzchni,
rozwigzania matej architektury).

fot. 21. Wyniesiona tarcza skrzyzowania (Zrédfo: BRG)
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4.7. Przewody Infrastruktury technicznej

s i,

zabezpieczen | remontédw, a usuwanie awarii czesto wigze sie
z  koniecznosdcig rozbidrki nawierzchni. Dlatego  zgodnie
z przepisami®® nowa infrastruktura podziemna nie powinna by¢
sytuowana pod jezdnig istniejaca, jak i docelows, a ewentualne
umieszczanie przewodéw w ten sposéb, w przypadku miejsca w
pasie drogowym dopuszczone jest _w_drogach_klasyL—i—D-.

rys.15.

Elementy ulicy -~ przewody infrastruktury technicznef
(Zrédio: BRG)

Linie przesytowe infrastruktury podziemnejw Gdarisku prowadzone
sg w wiekszosci przypadkéw pod chodnikami. Czesto jednak, m.in,
z powodu braku miejsca, realizowane byly réwniez pod jezdniami.
W miescie - przy gestej zabudowie, waskich ulicach oraz przy
koniecznosci  zachowania niezbednych odlegtosci  pomiedzy
poszczegdinymi przewodami - brakuje migjsca na przeprowadzenie
wszystkich  linii  przesylowych. Z powoddw estetycznych
i bezpieczeristwa stopniowo odchodzi sie w przestrzeniach ulic od
prowadzenia instalacji w formie napowietrznej. Prowadzenie ich pod
jezdnia jest niekorzystne, poniewaz powoduje wytaczenie 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

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

Odwodnienie ulicy nalezy realizowac w ramach zieleni przyulicznej
(patrz rozdz. 4.3.), ale w szczeg6inych przypadkach® przewody
kanalizacji deszczowej mogg by¢ prowadzone takze pod
powierzchnig pasa jezdnego.

Najwygodniejszym sposobem budowy nowych sieci uzbrojenia
podziemnego i przebudowy sieci juz istniejacych jest umieszczenie
ich w tzw. przetazowych tunelach wieloprzewodowych. Zaletami
takiego rozwigzania jest umieszczenie w budowli zajmujacej
stosunkowo nieduza przestrzeri prawie wszystkich przewoddw (gdy
warunki na to pozwolg to takze kanalizacji grawitacyjnej). Tunel
wieloprzewodowy przetazowy umozliwia nieustanng kontrole
umieszczonych tam przewoddw, w razie potrzeby ich naprawe lub
wymiane, bez koniecznosci rozbierania nawierzchni. Ponadto gdy
zaprojektowano go z przestrzenig zapasowa, w razie potrzeby
mozna w nim zamontowa¢ dodatkowe przewody. Wymiary kanatéw

nizszych klas oraz na przebudowywanym albo remontowanym odcinku
drogi klasy GP lub G na terenie zabudowy dopuszcza sie usytuowanie
kolektora kanalizacji deszczowej pod jezdnig. Studzienki rewizyjne,
o ktérych mowa w ust. 7, powinny by¢ usytuowane w miejscu najmniej
narazonym na dziatanie kot pojazdow”



umozliwiajg wramach dostepnej szerokosci ulicy
wygospodarowanie dodatkowego pasa zieleni z drzewami.

Gdanski Standard Ulicy Miejskiej zaktada, ?e przy budowie
i przebudowie ulic nalezy dazy¢ do lokalizowania liniowych
elementéw infrastruktury podziemne] w wieloprzewodowych
kanatach infrastruktury.

W uzasadnionych przypadkach, wymagajacych 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 poszerzeri minimalnych
szerokosci chodnikéw lub drég rowerowych. Dopuszcza sie
lokalizacje podziemnych elementéw infrastruktury pod pasami
zieleni jedynie, kiedy nie wykluczaja one nasadzen drzew, lub kiedy
takie nasadzenia nie sg mozliwe z innych wzgleddéw.

Koncepcja rozmieszczenia sieci wymaga ustalen z poszczegdlnymi
gestorami, a finalna, odebrana przez GZDIZ wersja KPP powinna
stanowi¢ podstawe do sporzadzenia projektéw technicznych dla
poszczegolnych zadan - m.in. zwigzanych z realizacjg infrastruktury.
W przekrojach modelowych kanaly infrastruktury wskazano jako
elementy podziemne o szerckosci 3,0 m - zgodnie z przyktadem
wskazanym na rys.18. Docelowo jednak ich wymiary beda
uzaleznione od indywidualnych uwarunkowar.

Przyjmuje sie, ze z zasady kanaly, tak jak ulice, powinny by¢
publiczne. Nie wyklucza sie jednak, ze wypracowane zostang inne
zasady ich uZytkowania, np. przewidujgce opfaty na rzecz ich
utrzymania lub zarzgdzanie nimi przez inny podmiot.
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Wazne jest tez, by takich obiektéw nie lokalizowaé w pasach ruchu
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Oprécz podziemnych instalagji, istotnymi elementami infrastruktury
technicznej s wszystkie jej czesci instalowane na powierzchni, takie
jak szafki rozdzielcze, skrzynki zawcrowe itp. Bezsprzeczna obecnie
jest potrzeba ich ujednolicenia i doprecyzowania dopuszczalnych
miejsc ich lokalizacji. Forma i wymiary tych elementéw s3 jednak
uzaleznione od poszczegblnych  technologii i wymogdw
technicznych, co znacznie utrudnia wszelkg ich standaryzacje.
W zwigzku z tym, do czasu wypracowania jednego wspdinego
katalogu dopuszczalnych form, nalezy przyjaé, ze s to elementy
wymagajace maskowania. Moze to by¢ realizowane poprzez
zastosowanie odpowiednio dobranej zieleni, jak i z zastosowaniem
dedykowanych maskownic np. powigzanych z elementami
tradycyjnie wystepujacych w ulicach obiektdw matej architektury.
Istotne jest, by przyjety sposdb maskowania nie ograniczat
nadmiernie funkcjonalnosci elementu i nie utrudniat podejmowania
koniecznych czynnosci eksploatacyjnych, naprawczych itp.

- 300¢m T - pieszych chodnika (PRP), ani w sposéb blokujacy dojscia do terenéw
|25 - gr;e s .prze#azoweg b 4 5 przylegajacych do ulic, witryn sklepowych czy ekspozycji obiektéw
| ey wieloprzewodowego. (Zrédio: BRG) zabytkowych i istotnych w przestrzeni publicznej jak np. pomniki.
B 210 .
g 5, Rekomendacje:
tel en

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

® |okalizacja podziemnej infrastruktury poza
wieloprzewodowym kanalem wymaga sporzadzenia
szczegdtowe] koncepcji rozmieszczenia wszystkich sieci
wiazacej dla poszczegdinych inwestoréw,

® naziemne elementy infrastruktury technicznej nalezy
lokalizowac tak, aby nie przestanialy obiektéw zabytkowych,
witryn sklepowych i istotnych obiektéw jak np. pomniki oraz
nie blokowaly doj$¢ i zjazddw,

" naziemne elementy infrastruktury technicznej nie zwigzane
z funkcjonowaniem ulic (inne niz np. latarnie, sterowanie
sygnalizacjg itp.) nalezy realizowaé: wbudowane w §ciane
budynku, zlokalizowane przy Scianach budynkéw, z
zastosowaniem ich maskowania zielenig (zachowujac
dostep) lub w powigzaniu z obiektami matej architektury.
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4.8. Przeplatanie elementéw ulic

Przeplatanie sie elementéw ulic dotyczy giéwnie elementéw nie
stuzgcych  bezposrednio przemieszczaniu sie pieszych, bad?
pojazdéw: 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 Zielenia, zieleni z PT |i PAS, badZ wszystkich tych
elementdéw.

Potrzebe przeplatania elementéw ulicy mogg powodowac takze
zmiany szerokosci jezdni w miejscach wystgpowania zatok
autobusowych, badZ dodatkowych paséw dla relagji skretnych, albo
tez wyposazenie ulicy zwigzane z przejsciami dla pieszych, czy
uspokojeniem ruchu.

Przy rezygnadji z ciaglosci badz ograniczeniu szerokosci elementdw
ulicy zastosowanie majg priorytety strategiczne (patrz rozdz. 5.3.2) i
wynikajace z nich rekomendacje wskazane ponizej.

Rekomendacje:

® rozwigzania zakladajgce przeplatanie sig elementéw ulic
powinny zachowywat co najmniej 3 metrowg szerokos¢ i
ciagtos¢ pasa zieleni i retencji. Przerwanie ciggtosci pasa
Zielenl i retencji dopuszcza sie w ulicach zlokalizowanych w
sgsiedztwie C, z zachowaniem zasady, ze przerwa nie moze
by¢ dluzsza niz krétszy z sasiadujacych odcinkéw pasa
zieleni i retengji.

e -Zieler i retencja
miejsca postojowe
jezdnia

« S //‘/
< - ‘ /.‘ PRP
XK ——" PAS/PT
%X : ———Zielefiiretengja
S —~——miejsca postojowe
s : - jezdnia

rys. 20. Ulica lokaina (L) w sgsiedztwie B - przeplatanie sig miejsc
postojowych z pasem zieleni i retencji oraz PAS i PT. (Zrédio: BRG)
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PRP
o4 PAS/PT
— Miejsca postojowe
zielerh i retencja

jezdnia

rys. 21. Ulica lokalna (L) w sgsiedztwie C - przeplatanie sie miejsc
postojowych z pasem Zieleni i retencji oraz PAS i PT. (Zrédio: BRG)

zleler i retenicja
miejsca, postojowe
inf;astruktl]f'a rowerowa
- jezdnia

rys. 22. Ulica zbiorcza (Z) w sgsiedztwie A - przeplatanie sie miejsc
postojowych z pasem zieleni i retencji oraz PAS i PT. (Zrédo: BRG)

PAS/PT.-~
zleleri i retencja
miefsca postojowe
infrastruktura rowerowa
- jezdnia

rys. 23. Ulica zbiorcza (Z) w sgsiedztwie B - przeplatanie sie miejsc
postojowych z pasem zieleni i retencji oraz PAS i PT. (Zrédio: BRG)

miejsca postojowe
~ zieleri i retencja
In(rastf'uktura rowerowa
jezdnia

rys. 24. Ulica zbiorcza (Z) w sgsiedztwie C - przeplatanie sie miejsc
postojowych z pasem zieleni i retengji oraz PAS i PT. (Zrédio: BRG)
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4.9. Rozwigzania wspéitdzielone

W zalozeniu, przestrzen wspdéidzielona (ang. shared space) niweluje
widoczne granice miedzy jezdnia, drogg dla rowerdw i chodnikiem,
przeznaczajgc calty dostepng szerokos¢ pasa drogowego na
potrzeby wszystkich uzytkownikéw, Rozwigzanie takie zaklada
uspokojenie  ruchu  poprzez  zastosowanie  elementéw
architektonicznych fizycznie wymuszajacych ograniczenie predkosci
i meandrowanie toru jazdy pojazdéw. Takie rozwigzanie ma na celu
przede wszystkim zwiekszenie bezpieczefistwa i komfortu
szczegdinie niezmotoryzowanych uczestnikéw ruchu.

Charakter przestrzeni wspétdzielonych nie jest zdeterminowany,
dlatego mozna je stosowaé zaréwno w osiedlowych uliczkach, jak
i w centralnych czesciach miasta. W kazdym przypadku nowy uktad
pemni¢ moze odmienne funkcje, dlatego w projektowaniu nalezy
kazdorazowo uwzgledni¢ wszystkie lokalne uwarunkowania.
Niezaleznie od sasiedztwa, przestrzenie wspétdzielone powinny
cechowal sie wysokg jakoscig zastosowanych rozwigzan oraz
uzytych materiatéw. Gtéwne zasady towarzyszace kreowaniu
przestrzeni wspétdzielonych to:

« wyraine zaznaczenie wjazdu i wyjazdu ze stref
wspotdzielonych - zawezanie lub wynoszenie jezdni do
poziomu chodnika itp.,
minimalizacja  stosowania  oznakowania  pionowego
i poziomego (za wyjatkiem oznakowania miejsc postojowych)
oraz sygnalizacji $wietlnej,

zréwnanie pozioméw jezdni i chodnika oraz wykorzystanie
tego samego materiatu (lub kompozycji materiatéw) na catej
szerokosci pasa drogowego,

+ zastosowanie fizycznych elementéw spowalniania ruchu
(meandrowanie jezdni, wykorzystanie urzadzonej zieleni
niskiej oraz wysokiej, progi zwalniajace, 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 koniecznodcig pogodzenia potrzeb rdznych
uzytkownikdw ulicy, przestrzenie wspdidzielone - bez wyraznego
podziatu funkcjonalnego - w pordéwnaniu z rozwigzaniami
tradycyjnymi, wymagaja wiekszego naktadu pracy projektowej, ktéra
powinna uwzglednia¢ odpowiednio zaplanowang partycypacje
spofeczng. Zaleca sie, aby w proces projektowy zaangazowani byli
uzytkownicy rozpatrywanej przestrzeni (patrz rozdz. 5.6.).

Rekomendacje:

® rozwigzania wspétdzielone w sasiedztwie A powinny
przeznacza¢ jak najwiecej miejsca pieszym, umozliwiajac
lokowanie ogrédkéw gastronomicznych i innych urzadzeri
utatwiajacych kontakty miedzyludzkie. W takich
przestrzeniach nalezy minimalizowa¢ dostepno$¢ dla
poruszajacych sie | parkujgcych samochodéw,

" rozwigzania wspétdzielone w sasiedztwie B w pierwszej
kolejnosci powinny stuzy¢ zaspokojeniu potrzeb lokalnej
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spotecznodci, stanowigc przyjazna przestrzeri spotkari
sasiedzkich, zapewniajacq bezpieczeristwo niechronionych
uzytkownikéw drogi. W zwigzku z powyzszym powierzchnie

- przeznaczone na parkowanie powinny zabezpiecza¢ jedynie
niezbedna liczbe miejsc do parkowania.

Zalecenia:

@ dla ulicklas Li D, przy pasach drogowych wezszych niz 10
m, na etapie SPPU zaleca sie wariantowe przeanalizowanie
mozliwosci ich realizacji w formie przestrzeni
wspétdzielone].

fot. 22. Przestrzeri wspdtaziefona - ul. Battycka w Gdarisku. (Zrédfo: BRG)
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rys. 25. przykfadowa przestrzeri wspdtdzielona - ulica szerokosci 12m |8

w sqsiedztwie typu A. (Zrédio: BRG)
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4.10. Elementy ulicy poza pasem drogowym
e R o g

e
/. f

rys. 26. e/em;:?}/ ulicy poza pasem drogowym. (Zrédio: EG)

Istotng kwestig przy zagospodarowaniu wnetrz krajobrazowych ulic
wmiastach, jest sposéb urzadzenia czesci  przestrzeni
zlokalizewanych miedzy tzw. pasem drogowym, a krawedzig
zabudowy lub innym elementem ograniczajgcym wnetrze. Obszar
ten czesto jest czeScig nieruchomosci prywatnej, czasami
udostepnionej do publicznego korzystania w ramach przestrzeni
ulicy. Lokalizowanie w tej przestrzeni miejsc postojowych, garazy,
drég wewnetrznych iciggdw pieszojezdnych lub placéw
manewrowych, wplywa na proporcje wnetrza krajobrazowego ulicy
jak i na ogdlnie postrzegang jego jakos¢. Podobnie jest w przypadku
organizacji tzw. przedogrddkéw iinnych sposobéw uzytkowania,
oddzielanych od ulicy wyzszym niz okoto metrowej wysokosci
ogrodzeniem. Destrukcyjnie na jakos$¢ przestrzeni ulicy moze
wplywac réwniez rdznica niwelet nawierzchni miedzy elementami
pasa drogowego i przestrzeni poza jego granicami. W szczegélnosci
dotyczy to réznic w wysokosci usytuowania miedzy chodnikiem
w ulicy, a wejéciami do budynkéw tworzacych pierzeje tej ulicy
i prowadzacych do nich dojsciami.

T
o}

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

e SRy L

fot. 25. Réznica pozioméw miedzy chodnikiem, a wejéciem do budynku.
(Zrédfo: BRG)
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Rekomendacje:

w sasiedztwie 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 ogdlnodostepnych przestrzeni
pubiicznych, np. ciggéw pieszych I placéw, z wylgczeniem
Zjazdéw do garazy,

w sasiedztwie typu A wejscia do lokali ustugowych

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

w sasiedztwie typu A i B nie naleZy lokalizowaé drég
wewnetrznych, placéw manewrowych, naziemnych i
nadziemnych miejsc do parkowania samochodéw, w tym
garazy kubaturowych, pomiedzy liniami rozgraniczajacymi
ulic publicznych, a budynkami przy nich lokalizowanymi,

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

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

Zalecenia:

= w sasiedztwle typu A i B zaleca sie minimalizacje
zréznicowania poziomdéw przy projektowaniu
zagospodarowania paséw terenéw przylegajacych do linii
rozgraniczajgcych ulic.

i 1\

) PO T—— S

fot. 26. Wejscio do lokali ustugowych w budynkach od strony ulic
umieszczone na rzednef zblizonej do poziomu chodnikéw. (Zrédio: BRG)
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5. WDROZENIE GSUM

Gdanski Standard Ulicy Miejskiej ma konstrukcje modutowa. Jego
podstawowa cze$¢ - niniejsze opracowanie - zawiera zasady
projektowania, standardy, rekomendacje | zalecenia dla
poszczegdlnych elementéw ulic oraz opis procesu projektowania
ulic. W treSci przywolywane s3 tez opracowania i standardy

wybdr 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 - sporzadzenie

regulujgce  szczegdlowe kwestie techniczne poszczegdinych
elementéw ulic. Dokumenty te, przyjmowane oddzielnymi
zarzadzeniami, badZ uchwatami, pozostajg w mocy. Ich liczba i tre$¢
moze sie w zwigzku z tym zmienial. Aneksami do niniejszego
opracowania s3: mapa wskazujaca podziat miasta na poszczegdlne
typy sasiedztwa (patrz rozdz. 3.2) oraz zestaw trzydziestu przekrojéw
modelowych (patrz rozdz. 3.4). Calos¢ opisana powyzej sktada sie na
Gdanski Standard Ulicy Miejskiej.

Projekt realizacji kazdej inwestycji, obejmujacy wszystkie dziatania
zwigzane z jej realizacja, sklada sie z szedciu faz:

+ Inicjowanie projektu,

* programowanie projektu,
* przygotowanie projektu,
» realizacja projekiu,

» zakonczenie projektu,

+ zamknigcie projektu.

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

Studium programowo-przestrzennego ulicy (SPPU) (patrz
rozdz. 53) zakohczonego wytycznymi do Koncepdji
Programowo Przestrzennej ulicy (KPP) ulicy,

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

Rekomendacje i zalecenia GSUM dotyczace poszczegéinych
elementdw ulicy, odnosza sie do réznych faz jej realizacji, badz nawet
sposobu jej uiytkowania. Zawierajg ogdlne zasady lokalizacji
elementéw, konieczne do rozpatrzenia na etapie SPPU, wskazania
dotyczace ich wielkosci i wzajemnych relagji, ktére nalezy rozwazyc
na etapie KPP oraz szczegétowe 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 zalozenia i ograniczenia
funkcjonalne, rzeczowe i finansowe projektu.

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

Wynikiem SPPU sg wytyczne do Koncepgji Programowo-
Przestrzennej (KPP) - kolejnego kroku w fazie programowania
projektu - okredlajgcej rozmieszczenie elementéw ulicy. Jezeli
wytyczne do Koncepcji Programowo-Przestrzenne] (KPP) lub
rozwigzania proponowane w KPP sg niemozliwe do realizacji zgodnie
z obowigzujacym planem miejscowym nalezy przystapic¢ do zmiany
planu, badz realizowac inwestycje w oparciu o decyzje o Zezwoleniu
na Realizacje Inwestycji Drogowe] (ZRID), jezeli bedzie taka

mozliwo$¢ 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 s3 kolejne fazy projektu:
przygotowanie projektu (wykonanie opracowari technicznych
uzyskanie niezbednych uzgodnieri i pozwolen, a takze ewentualnych
odstepstw), realizacja projektu, jego zakoriczenie i zamkniecie.

3 Ustawa zdnia 27 marca 2003r. 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 inwestydji celu publicznego oraz okresli¢ sposoby
zagospodarowania | warunki zabudowy terenu. Procedura jego
sporzadzania zapewnia mozliwos$¢ udziatu wszystkich interesariuszy
- w tym lokalnej spolecznosci, a analizy sporzadzane w trakcie
przygotowania projektu planu obejmuja szeroki zakres zagadnien i
skal. W trakcie sporzgdzania miejscowego planu zagospodarowania
przestrzennego, dla ulic objetych jego granicami, a takze ulic w
bezposrednim sasiedztwie, wykonuje sie szereg analiz dotyczacych
lokalnych uwarunkowari, m.in. takich, o ktérych mowa w rozdz. 5.3.1.
W oparciu o nie, a takze z uwzglednieniem priorytetéw
strategicznych, weryfikowany jest przekrdj modelowy {patrz rodz.
5.2). Wynikiem sg wytyczne do Koncepcji Programowo Przestrzenne)
(KPP) dla ulic objetych granicami planu, a takze bedacych w jego
bezposrednim sasiedztwie. Plan miejscowy powinien okreslaé
zasady zabudowy | zagospodarowania terenéw tworzacych wnetrze
krajobrazowe ulicy. Moze tez zawiera¢ ustalenia odno$nie wymiaréw
i rozmieszczenia wyposazenia pasa drogowego i parametréw jego
elementéw.
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rys. 27. Graf decyzyjny procesu projektowania ulicy zgodnie z Gdariskim

standardem Ulicy Miejskiej, (Zrédfo: BRG)
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5.2. Wybdr przekroju modelowego

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

1.

Zadanie/inwestycje  podzielié na odcinki  pomiedzy
najblizszymi skrzyzowaniami.

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

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

Ustali¢ wyjsciowe parametry jezdni - tj. ich liczbe oraz liczbe
pasdw ruchu na kazdej z nich. Dane te moga by¢ okreslone
w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego -
jezeli zostat on sporzadzony dla danej ulicy, badZ w innych
dokumentach  strategicznych. Jezeli z powyziszych
dokumentow wynika przekréj 2 jezdnie po trzy lub wiecej
paséw ruchu - na potrzeby wyboru przekroju modelowego

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

. Dla odcinkéw planowanych i istniejacych, w oparciu o

informacje z punktéw 2, 3 1 4 nalezy wybra¢ modelowy
przekrdj ulicy (patrz rozdz. 3.4 oraz aneks 2.) GSUM moze
wskazywac jeden lub dwa warianty przekrojéw modelowych.
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5.3. Studium programowo-przestrzenne ulicy (SPPU)

Wypracowany przekr6j modelowy wskazuje optymalny ksztatt i
wyposazenie ulicy w oparciu o jej lokalizacje w strukturze miasta |
role  w systemie transportowym. Niezbedne jest jednak
zweryfikowanie zaproponowanych rozwigzan i dostosowanie do
lokalnych  uwarunkowan danej ulicy. Weryfikacja zafozen

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

1. Analiza zagospodarowania przestrzennego obszaru

Celem analiz w tym zakresie jest zebranie uwarunkowan
wynikajacych z zagospodarowania przestrzennego obszaru_pod

l

modelowych nastepuje w trakcie sporzadzania 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 ksztattu przestrzeni ulicy, z
uwzglednieniem jej docelowej funkgji i wyposazenia. (patrz rozdz.
5.5). Podejscie takie pozwoli na wilasciwe gospodarowanie
przestrzenig w przypadku etapowej realizacji inwestycji.

5.3.1. Zakres analiz w ramach SPPU

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

wzgledem  funkcjonalno-przestrzennym  oraz  istniejgcego,
realizowanego i planowanego zagospodarowania wynikajacego z
dokumentéw strategicznych i planistycznych. Zakres analiz obejmuje
m.in.:
» ustalenia dokumentéw planistycznych i strategicznych
(Strategia 2030+, Studium, MPZP),
» charakterystyke istniejgcego
przestrzennego obszaru.
» charakterystyke inwestycji realizowanych i planowanych,

zagospodarowania

2. Analiza powigzan i potokéw pieszych:

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

» wskazanie istniejgcych i planowanych ciggéw pieszych,

» wskazanie tras przemieszczen pieszych w obszarze analizy,

» lokalizacje istniejacych przej$¢ dla pieszych i wskazanie
planowanych.
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3. Analiza powigzari rowerowych

Analiza ruchu rowerowego ma na celu zbadanie zachowan
rowerzystéw, okreslenie docelowych potgczery rowerowych oraz
rozwigzan i sposobu prowadzenia tras rowerowych (na zasadach
ogdlnych, pasy rowerowe, wydzielone drogi rowerowe) w oparciu o
planowane zagospodarowanie analizowanego obszaru, 7
uwzglednieniem ogélnomiejskiego systemu tras rowerowych oraz
lokalnych uwarunkowan. Zakres analiz obejmuje m.in.:

« wyznaczenie istniejacych i planowanych  potgczen
rowerowych,

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

+ wskazanie innych rozwigzan dla ruchu rowerowego.

4. Analiza zieleni i retengji

Analiza zieleni i retencji powinna umozliwi¢ okreslenie wskazan do
jej ksztaltowania z uwzglednieniem aspektéw: krajobrazowo-
estetycznego, przyrodniczego i retencyjnego. Podstawowymi
wytycznymi w zakresie krajobrazowo-estetycznym s3: tworzenie
wnetrz krajobrazowych oraz postrzeganie ulicy przez jej przysziych
uzytkownikéw. W aspekcie przyrodniczym giéwne wskazania to:
maksymalne zachowanie drzew cennych i rokujgcych oraz
wprowadzenie nowych nasadzen, z uwzglednieniem gatunkdw
rodzimych. W ramach analizy nalezy przeprowadzic kwerende
ewentualnych dokumentéw i opracowan okreslajgcych potencjat
przyrodniczy (np. inwentaryzacje przyrodnicze, opracowania
ekofizjograficzne, karty informacyjne przedsiewzigcia (kip), czy

raporty). Réwnoczesnie analiza przestrzeni ulicznej winna okresla¢
zdolnosci/mozliwosci retencji wdd opadowych i roztopowych ze
szczegblnym uwzglednieniem rozwigzan technicznych
zwiekszajgcych mozliwosci retencyjne przestrzeni ulic.

Zakres analiz obejmuje m.in.:

» charakterystyke istniej Zieleni (z jej waloryzacjg),

» zbadanie mozliwosci uzupelnienia istniejacej zieleni, w
szczegolnosci nasadzen zieleni wysokiej,

» zbadanie mozliwosci realizacji urzadzen matej retencji.

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 obslugi transportem zbiorowym,

+ optymalizacje istniejacych i planowanych przebiegdw finii
transportu zbiorowego,

+ optymalizacje lokalizacji przystankéw  transportu
zbiorowego ze szczegblnym 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 funkcji terendw przylegtych. Istotnym elementem w
realizacji celu jest diagnoza stanu istniejgcego i wyznaczenie, na
podstawie planowanych funkcji zagospodarowania terendw,
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przysziego zapotrzebowania na dodatkowe miejsca postojowe lub
likwidacje istniejacych. Zakres analiz obejmuje m.in.:

_ = potrzeby i mozliwosci lokalizacji miejsc parkingowych w
pasach  drogowych (w  zaleznosci od  funkgji
zagospodarowania terenéw sgsiadujgcych z pasem
drogowym). ’

zdeterminowad ksztalt przestrzeni ulicy. Analiza uwarunkowart
historycznych powinna obejmowac przede wszystkim uzyskanie
wytycznych konserwatorskich, a w razie potrzeby takze kwerendeg
materiatow archiwalnych: historycznych map, zdjeé, rycin itp.

5.3.2. Priorytety strategiczne

7. Analizy i prognozy ruchu

Analizy | prognozy ruchu majg na celu okreslenie warunkéw
przemieszczania sie w obszarze analizy oraz skutkéw 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
zmierzajacych do optymalizacji ich lokalizacji. Zakres analizy
obejmuje m.in.:

< okreélenie istniejgcych i planowanych sieci na danym
odcinku ulicy,
wstepng analize mozliwosci | zasadnodci zastosowania
wieloprzewodowego kanalu przetazowego,

9. Analiza uwarunkowarn historycznych

Uwarunkowania historyczne, dla ulic polozonych w starszych
czesciach struktury miasta moga mie¢ kluczowe znaczenie i

Rozwigzania_modelowe przekroju_ulicy,_okreélone na_podstawie jej
klasy technicznej ulicy, sasiedztwa i szczegétowych wymagan muin.
odnosnie komunikacji zbiorowej muszg - w fazie programowania
projektu - zosta¢ zweryfikowane i zmodyfikowane wedtug lokalnych,
indywidualnych dla kazdej ulicy uwarunkowan. Istotne jest jednak,
aby modyfikacje byly wprowadzane zgodnie z priorytetami
strategicznymi wynikajgcymi z polityki miasta zawartej w Strategii
Miasta Gdariska 2030 plus oraz Studium uwarunkowari i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego miasta Gdanska. Zaréwno dla
planowanych jak i istniejacych ulic Gdariski Standard Ulicy Miejskie]
wprowadza priorytety strategiczne. Wskazujg one w jaki sposéb
powinny byé dostosowywane modelowe przekroje ulic planowanych
oraz jak przeksztalcaé przekroje ulic istniejgcych. Priorytety majg
zastosowanie zaréwno na etapie SPPU, KPP, jak i projektéw
technicznych. Kolejno$¢  priorytetéw wynika z obowigzujgcych
dokumentéw miasta Gdariska, w tym ww. Strategii, a takie z
seminariéw i spotkan warsztatowych zrealizowanych w czasie
opracowywania zatozeri do niniejszego dokumentu.

Kolejnos¢  priorytetéw  strategicznych jest inna dla ulic
Zokalizowanych w réznych typach sasiedztwa (patrz rozdz. 3.2).
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rys. 28. Odwrécona
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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 byé zmniejszana (lub nawet
catkowicie usunieta z przekroju ulicy} na rzecz innych, o wyzszym
priorytecie. Proces ten powinien polega¢ na weryfikacji catosci listy
priorytetéw, a nie zestawieniu dwdch wybranych pozycji. Konieczne
jest tez badanie mozliwosci przeplatania elementéw ulic (patrz
rozdz. 4.8.), ktére moze doprowadzi¢ do uzyskania funkcjonalnego
rozwigzania bez koniecznosci catkowitego wykluczania elementéw
mniej priorytetowych.

PRIORYTETY - SASIEDZTWO A

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

Dedykowana przestrzen dla transportu rowerowego.
Przestrzen na zieleri i retencje (w tym zieler) wysoka).
Dedykowana przestrzen dla transportu zbiorowego.
Przestrzen na miejsca postojowe dla pojazddw
indywidualnych.

6. Przestrzen na rozwigzania dla transportu indywidualnego.

PRIORYTETY ~ SASIEDZTWO B

1. Przestrzeh dla transportu pieszego (chodniki lub w ramach
przestrzeni wspétdzielonej).

Dedykowana przestrzer dla transportu rowerowego.
Przestrzen na zieler i retencje (w tym zielers wysoka).
Dedykowana przestrzen dla transportu zbiorowego.
Przestrzei na miejsca postojowe dla pojazddw
indywidualnych.

6. Przestrzen na rozwigzania dla transportu indywidualnego.

PRIORYTETY ~ SASIEDZTWO C

Przestrzen dla transportu pieszego (chodniki).

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

Przestrzen na zieler i retencje (w tym zielers wysoka).

S p

g g

LA 2

=

61



5.4. Koncepcja Programowo-Przestrzenna ulicy (KPP)
Koncepcja Programowo-Przestrzenna (KPP} jest pierwszym,
wstepnym projektem ulicy. Okresla lokalizacje | parametry jej

1 %T}Mﬁﬂ@ Mﬁ Mi sporzadzania mpzp lub w ramach SPPU. W przypadku braku
o]

takiego__postepowania.___Koncepcje_ Programowo-Przestrzenna,

- elementéw-z uwzglednieniem wytycznych sformutowanych podczas

, \ ' | | ] mozliwosci ich uwzglednienia KPP powinna zawiera¢ uzasadnienie
b A ! | 3 & ——d-
ol S o SIS

podobnie jak SPPU, sporzadza sie dla docelowego ksztattu

! 1 przestrzeni ulicy (patrz rozdz. 5.5.). Koncepda Programowo-
3 m M E@E Przestrzenna powinna takze wskazywa¢ docelowy przebieg
. ] ] infrastruktury podziemnej: dokladne miejsca dla utozenia kanatu lub
4 IMI !@8‘—‘:%9] poszczegdinych siedi.
Pl P Pl Niezbednym elementem KPP sg wizualizace 3D wnetrz
5 ‘&—‘# T;‘—qg krajobrazowych ulicy, w tym z poziomu wzroku pieszych oraz analiza
kosztéw realizacji inwestycji wynikajacych z réznych wariantdw
[/, L /\, = m rozwigzan uklfadu transportowego. Szacowanie kosztéw zwigzane
6 &) (o) (&) jest przede wszystkim z wykupem gruntéw oraz z przyjetymi
rozwigzaniami projektowymi.
rys. 29. Priorytety strategiczne w sqsiedztwie typu A, B i C. Pionowe
przerywane linie oznaczajg tw. rozwigzania dedykowane (na Koncepcje Programowo-Przestrzenng sporzadza sig etapowo.
wylgcznosé dia danego rodzaju uzytkownikow). (Zrédo: BRG) W pierwszej kolejnosci nalezy wykona¢ wariantowa wersje wstepna.
Wersja wstepna opiniowana jest przez instytucje | 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, wskazujaca
wariant preferowany.
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W oparciu o Koncepcje Programowo-Przestrzenng podejmuje sie
decyzje 0 sposobie etapowania realizacji ulicy. Stanowi ona tez
podstawe do sporzadzenia projektéw technicznych dla
poszczegblnych zadan realizacyjnych. Wypracowane warianty KPP
powinny zosta¢ wykorzystane przy wariantowaniu projektu
koncepcyjnego ulicy w ramach sporzadzania 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 sa rézne:

« odlegta perspektywa realizacji poszczegdlnych elementéw
pasa drogowego (np. druga jezdnia, trasa tramwajowa),

* sposSb finansowania inwestycji oraz zabezpieczenie
Srodkéw finansowych,

+  celowe wplywanie na zmiane przyzwyczajen transportowych
uzytkownikdw miasta w ramach prowadzonej polityki
transportowej, poprzez realizacje w pierwszej kolejnosci
elementdw transportu zbiorowego.

Korytarze transportowe wyznaczone w miejscowych planach
zagospodarowania przestrzennego zawsze uwzgledniaja docelowy
przekrdéj ulicy. Dokumenty planistyczne okreslajg konieczne
wyposazenie pasa drogowego, jednak nie wskazujg mozliwych
etapéw realizacji nowej ulicy. Zaréwno realizacja nowego jak i
przebudowa istniejgcego ciggu  transportowego  wymagaja
sporzadzenia SPPU, a nastepnie KPP, ktéra, w ramach
wyznaczonego pasa drogowego, pokaze korelacje pomiedzy
poszczegblnymi jego elementami: jezdnig/jezdniami, chodnikami,

trasg rowerows, trasg tramwajowa, zielenig wysoka i niska oraz
infrastrukturg podziemng. Przygotowany materiat pozwoli na
racjonalne zlokalizowanie np. infrastruktury podziemnej i zieleni
wysokiej, co zminimalizuje konieczno$¢ przebudowy zrealizowanych
wczesniej elementdw inwestycji w przypadku budowy jej kolejnych
etapow (patrz rys. 30, 31 32).
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rys. 30. Przykiad negatywny - pierwszy etap realizagji ulicy - budowa
Jjezdni z buspasami. (Zrédo; BRG)
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SPPU oraz Koncepcji Programowo-Przestrzennej ulicy dla jej
docelowego ksztattu (patrz rys. 35), umozliwia racjonalne
zaplanowanie biezgcego remontu lub przebudowy tak, aby w
przysztodci, stosunkowo niewielkim kosztem, wprowadzajac np.
elementy uspokojenia ruchu, malej architektury oraz zeleni,
urzadzi¢ przestrzeri przyjazng mieszkancom.

rys. 31. Przykiad negatywny - drugi etap realizacji ulicy - budowa trasy
tramwajowej zwigzana z wycinkq drzew. (Zrédio: BRG)
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rys. 32. Przykiad pozytywny - rozbudowa ulicy o trase tramwajowg bez
koniecznosci wycinania drzew., (Zrédfo: BRG)

Rozwdj infrastruktury transportowej w miescie powoduje, ze ruch z
niektorych istniejgcych  ulic  przeniesiony zostaje na ciggi
transportowe wyzszej klasy technicznej, ktére przejmuja np. funkcje
tranzytowe. Proces ten powinien wigza¢ sie z refleksjg na temat
obecne] i przysziej funkgji kazdej z ulic w miescie. Czasami niezbedny
jest remont waznego ciggu transportowego, ktdry za jakis czas, w
miare rozwoju sieci, straci na znaczeniu i bedzie, zgodnie ze Studium,
obstugiwac wylgcznie ruch lokalny. W takich przypadkach wykonanie

N
C R A i o L R ey LN
rys. 33. Przykiad docelowej wizji uficy lokalnej {L) petnigcej obecnie role
drogi tranzytowej - ul. Kielnieriska w Osowej. (Zrédio: BRG)

Osobng grupe problemdéw stanowi sposéb zagospodarowania tej
czesci pasa drogowego, ktéra stanowi rezerwe dla realizacji
kolejnych etapéw inwestycji (np. drugiej jezdni czy trasy
tramwajowej). W takich przypadkach zaleca sie¢ zagospodarowanie
tej przestrzeni w sposdb tymczasowy np. zielenig niskg i matg
architektura.

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

" realizacja poczgtkowych etapdw inwestycji drogowej nie
powinna konsumowa¢ catego pasa drogowego bez
uwzglednienia jego docelowego zagospodarowania,

" |okalizacja jezdni oraz kanalizacji deszczowej powinna
odpowiadac lokalizacji docelowej,

" nalezy zdefiniowac niezbedng ilo$¢ 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 podziemne]j bez ingerencji w przekréj drogowy
w kazdym z kolejnych etapéw,

= w migjscu przewidzianym pod realizacje drugiej jezdni, trasy
tramwajowej lub buspaséw nie nalezy lokalizowac
infrastruktury podziemnej, badz wykonywa¢ nasadzen zieleni
wysokigj,

®  |okalizacje zieleni wysokiej (np. szpalery drzew) nalezy
zaplanowac i realizowa¢ z uwzglednieniem docelowego
przebiegu infrastruktury podziemnej, chodnikéw, tras
rowerowych [ tramwajowych oraz dodatkowych paséw
ruchu,

® nalezy unika¢ nasadzer zieleni wysokiej u podstawy lub na
szczycie skarp zwigzanych z realizowanym przekrojem
drogowym, poniewaz w przypadku jego rozbudowy skarpy
ulegng przesunigciu, co spowoduje konieczno$¢ wycinki
drzew.

® w przypadku liniowego etapowania realizacji ulicy
korzystnym rozwigzaniem jest budowa rond na koricu
kazdego z etapow - wdwczas linia autobusowa prowadzona
ulicg, wraz z oddawaniem do uzytku kolejnych odcinkéw,
moze by¢ stopniowo wydtuzana.

5.6. Udziat spoteczenstwa

Ulice w mieécie s3 uzytkowane przez mieszkaicéw, przez
przyjezdnych zaspokajajacych w miescie swoje potrzeby zwigzane z
ustugami i miejscem pracy, ale tez przez osoby przemieszczajgce sie
tranzytem.  Proporcje  liczebnodci  poszczegéinych  grup
uzytkownikéw zmieniajg sie wraz z rolg ulicy w ukfadzie
transportowym miasta, reprezentowany przez klase ulicy. Im ulica
jest nizszej Klasy, tym wiekszy odsetek jej uzytkownikéw to osoby
mieszkajace w sasiedztwie. | odwrotnie: ulice najwyzszych klas
technicznych w najwigkszym stopniu stuzg ruchowi tranzytowemu.

Sposéb  prowadzenia dziatai  zapewniajacych  partycypacje
spoleczng w projektowaniu ulic powinien uwzgledniaé powyzsza
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 oséb nie bedacych mieszkaricami
bezposredniego jej otoczenia. Jako cel przeprowadzenia partycypacii
nalezy wskaza¢ wytonienie rozwigzan optymalnie spetniajgcych
potrzeby mozliwie jak najwieksze] liczby uzytkownikéw danego
odcinka ulicy.
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Istotng sprawg wszelkich rodzajéw partycypacji sa kwestie, na jakim
etapie prac projektowych s one realizowane oraz forma, w jakiej sa
przeprowadzane. W przypadku ulic decyzje o ich przebiegu i klasie
technicznej podlegajg partycypacji w ramach procedur opracowania
Studium  uwarunkowarh i kierunkdw  zagospodarowania
przestrzennego,  miejscowych  planéw  zagospodarowania

5.6.1. Prototypowanie i eksperymentowanie

Prototypowanie todziatanie majgce na celu sprawdzenie
przynajmniej czesci projektowanych rozwigzan w przestrzeni ulicy,
czesto przy pomocy tarszych, zastepczych srodkdw. Prototypowanie
jest  bezpodrednim $rodkiem komunikacji z mieszkaricami i
uzytkownikami, ktérzy majg mozliwosé wypowiedzenia sie na temat

przestrzennego-(czesto-dodatkowo poszerzonych)lubczesciowo w
ramach dziatah poprzedzajgcych decyzie 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 wstepne] Koncepcji Programowo-Przestrzennej
wazne jest zapewnienie mozliwosci zgloszenia korekt i uwag oraz
przedstawienie uzasadnienia nieuwzglednienia propozycji i
postulatéw zebranych wramach przeprowadzonych analiz.
Wstepna Koncepcja Programowo-Przestrzenna wymaga
przedstawienia w moZzliwie jak najbardziej przystepnej formie, tak by
mozliwe bylo wspdlne dla wszystkich uczestnikéw zweryfikowanie
przynajmniej czesci proponowanych rozwigzan. W zaleznoéci od
rodzaju proponowanych rozwigzan konsultacje wstepnej Koncepdji
Programowo-Przestrzenne; ulicy mogg mie¢ rézne formy.
Szczegéinie rekomendowang forma, zwlaszcza dla ulic lokalnych (L)
i dojazdowych (D), jest prototypowanie i eksperymentowanie

proponowanych zmian w otaczajacej ich przestrzeni. Jest to zatem
wyjatkowy rodzaj dzialania o charakterze partycypacyjnym, ktérego
skutkiem moze by¢ podjecie decyzji o ksztalcie danej przestrzeni.
Jest to tez relatywnie tania metoda zweryfikowania pomystéw na
zagospodarowanie przestrzeni, umozliwiajgca uniknigcie znacznie
wiekszych  kosztéw na pdZniejszych etapach realizacji  ulic.
Prototypowanie w stosunku do innych form partycypaci ma
tg przewage, ze uczestnikiem zostaje kazdy obecny w danej
przestrzeni, niezaleznie od swojego wieku, sprawnosdi,
zaangazowania  spotecznego  czy zainteresowania  tematem.
Towarzyszaca jej informacja zmniejsza ryzyko negatywnych opinii
o0séb zaskoczonych przysztg zmiana.

Szczegdlnie rekomendowane jest prototypowanie wariantowe. Taki
rodzaj partycypacji zaklada testowanie wiekszej liczby wczesniej
przygotowanych koncepcji iwybranie najlepiej ocenianej, lub
testowanie jednej koncepgji, a nastepnie modyfikowanie jej zgodnie
z sugestiami uczestnikdw eksperymentu. Zagrozeniem takiego
rodzaju prototypowania jest mozliwoé¢, ze nie uda sie znaleZ¢
sidealnego” 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
uczestnikdw, auzyskane wyniki pomogly w podjeciu decyzji o
ostatecznym ksztalcie inwestycji. Nie nalezy przy tym zapomina¢ o
nadrzednym celu prototypowania: zebraniu informacji oraz ich
analizie w celu poprawy jakosci projektu nowej lub remontowane;
przestrzeni publicznej.

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

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

fot. 27. Przykiad prototypowania ~ tymczasowa zmiana jezdni w
przestrzeri rekreacyjng (Zrédho: BRG)
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7. SELOWNIK POJEC
antyzatoka - patrz ,przystanek z przyladkiem”.

. buspas - pas ruchu dedykowany pojazdom transportu zbiorowego

umozliwiajgcy ich poruszanie sie niezaleznie od zatoréw drogowych.
Inne pojazdy moga poruszad sie na buspasach na ograniczonych
zasadach.

parkingéw (Katalog Dobrych Praktyk - Zasady zrdwnowazonego
gospodarowania wodami opadowymi pochodzacymi z nawierzchni
paséw drogowych, Uniwersytet Przyrodniczy we Wrockawiu, 2017 r.).

platforma przystankowa - cze$¢ przystanku przeznaczona™ na
wymiane pasazeréw - wyjscie i wejscie do pojazddw.

projektowanie uniwersalne - filozofia okreslona Konwencja

Decyzja o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej (ZRID) -
decyzja umozliwiajaca realizacje inwestycji drogowej w oparciu o
procedure okreslong ustawg z dnia 10 kwietnia 2003 r. ©
szczegdlnych zasadach przygotowania i realizagji inwestycji w
zakresie drog publicznych (Dz.U. 2 2018 r. poz. 1474).

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

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

mobilnoé¢ autonomiczna - wykonywanie podrézy z uzyciem
urzadzed i pojazdéw prowadzonych i sterowanych bez
bezposredniego udziatu czlowieka.

mulda chionna - porosniete roslinnoscig, w tym trawami,
zagtebienie terenu stuzgce retencji wéd opadowych. Porosnieta
mulda spowalnia przeptyw wody, umozliwia infiltracje do wod
gruntowych oraz dziata jako filtr zanieczyszczerh wod opadowych.
Mulda chtonna doskonale sprawdza sig wzdiuz drég, placdw i

Organizacji Narodéw  Zjednoczonych o prawach os6b
niepetnosprawnych, jako ,projektowania produktéw, srodowiska,
programéw i ustug w taki sposéb, by byly uzyteczne dla wszystkich,
w mozliwie najwiekszym stopniu, bez potrzeby adaptacji lub
specjalistycznego projektowania. Uniwersalne projektowanie nie
wyklucza pomocy technicznych dla szczegdlnych grup oséb
niepetnosprawnych, jezeli jest to potrzebne”. Spefnienie wymogu
projektowania uniwersalnego obejmuje takze projektowanie z myslg
0 zachowaniu i potrzebach uzytkownikéw w réznym wieku - zgodnie
z zalozeniem, ze przestrzen przyjazna 8-latkowi i 80-latkowi jest
przyjazna dla wszystkich.

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

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

przystanek wyspowy - przystanek z platformg przystankowg
lokalizowang pomiedzy pasami ruchu pojazdéw.
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przystanek z zatokg otwarty - 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 |ub powierzchni
wytgczonej z ruchu.

rigola - rodzaj rowu infiltracyjnego wypetnionego materiatem
Zwirowym lub podobnym, o zréznicowanym uziarnieniu i pokryty od
gbry np. zielenig lub innymi elementami w sposéb podkreslajacy
wyzszg jako$¢ estetyczng catodci. Nadmiar zebranych waéd
opadowych moze by¢ odprowadzony przelewem do innych
urzadzen, w tym kanalizacji deszczowej.

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

Specyfikadja Istotnych Warunkéw Zamdwienia (SIWZ) - dokument,
ktéry obowigzkowo nalezy sporzadzi¢ przy wiekszosci zaméwien
publicznych. Zawiera przede wszystkim opis warunkéw, jakie musza
spetni¢ chetni do realizacji zaméwienia publicznego oraz wymagan
dotyczacych sposobu jego wykonania.

Studium  Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowe  (STES) -
opracowanie w ramach wstepnych prac projektowych sporzadzane
w celu okredlenia zakresu przedsiewziecia i jego efektywnosci
finansowej,  ustalenia  wariantéw, gtéwnych  parametréw
technicznych, uzyskania decyzji o Srodowiskowych

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

szpaler drzew - nasadzenie liniowe drzew {minimum 3) w
odlegtodciach pozwalajacych na jednoznaczng identyfikacje jako

Jeden zespéti nie rzadziej niz co 25 m. Szpalery moga tworzy¢ forme
kilkurzedowa.

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

zabudowane torowisko - sposéb realizacji torowiska polegajgcy na
wypelnieniu jego przestrzeni materiatem w celu  uzyskania
jednorodnej ptaszczyzny na poziomie glowki szyny.

zatoka autobusowa - cze$¢ przystanku stanowigca miejsce

zatrzymania autobusu, zlokalizowany w poszerzeniu jezdni,
umozliwiajaca zatrzymanie sie autobusu poza pasem ruchu.

zielone torowisko - sposéb realizacji torowiska polegajacy na

wypelnieniu jego przestrzeni zielenig (zwykle murawga niskopiennych
traw).

zwarty szpaler drzew - nasadzenie liniowe drzew (lub wysokich
krzewéw) w takiej odlegtosci aby w docelowym wzroscie ich korony
stykaty sie z sobg lub nachodzity na siebie. Przy czym odlegtoéci
miedzy osiami nasadzeri nie mogg by¢ wieksze niz 8,0 m.
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