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Transport bywa czestym przedmiotem in-
tensywnych debat politycznych i istotnych
konwersacji w zyciu publicznym miast.
Komisja Europejska podkresla znaczenie
transportu miejskiego ze wzgledu na jego
kluczowg role dla rozwoju miasta, wzrostu
zatrudnienia i dobrobytu obywateli. Miasta
potrzebuja wydajnego systemu transportu
do osiagniecia wyznaczonych celéw. Jednak
rzeczywistosc transportowa miast to rosnaca
nieefektywnos$¢ systeméw transportowych
oraz problemy - chociazby emisja gazéw cie-
plarnianych i spalin. Problem stanowi takze
nieustanny wzrost kosztéw — szacuje sig, ze
dla Unii Europejskiej wzrost ogélnych kosz-
tow transportu rocznie to kwota rzedu 80
mld euro. Niniejszy dokument zostat opraco-
wany w odpowiedzi na wspdétczesne wyzwa-
nia transportowe Gdanska.

Idea opracowania Planu
w Gdansku

Niniejszy Plan Zréwnowazonej Mobilnosci
Miejskiej dla Gdanska powstat w ramach pro-
jektu CityMobilNet z programu URBACT lII,
realizowanego w latach 2016-2018. Projekt
CityMobilNet podejmuje tematyke transpor-
tu w miescie - jednego z najwiekszych wspot-
czesnych wyzwan stojacych przed miastami
europejskimi.

CityMobilNet podejmuje prébe walki z pro-
blemami transportowymi w miescie poprzez
umozliwienie przeciwdziatania tym proble-
mom oraz pomoc w opracowaniu Zréwno-
wazonego Planu Mobilnosci Miejskiej. Sie¢
w sposéb kompleksowy zajmowata sie te-
matyka zrébwnowazonej mobilnosci miejskiej.
Mocng strong projektu jest utworzenie lokal-
nych zespotéw odpowiedzialnych za opraco-
wanie planu oraz silne podejscie partycypa-
cyjne.

Dzieki wsparciu i wiedzy zapewnionej
w ramach programu URBACT, CityMobilNet

pomégt zaadaptowaé¢ koncepcje plandéw

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdariska 2030

Wprowadzenie

zrbwnowazonej mobilnosci miejskiej do po-
trzeb miast partnerskich’ projektu. Kazde
miasto opracowato plan przystosowany do
warunkoéw lokalnych oraz specyficznych wy-
zwan transportowych. Ideg projektu byty tak-
ze wymiana do$wiadczeh oraz dzielenie sie
wiedzg ekspercka.

Niniejszy Plan Zréwnowazonej Mobilnosci
Miejskiej (ang. Sustainable Urban Mobility Plan
- SUMP) ustala strategiczne ramy kierunkéw
rozwoju transportu w Gdansku. Plan odnosi
sie do transportu 0séb i towaréw, celéw po-
drézy (praca, czas wolny, zakupy itp.), wszyst-
kich form podrézy (pieszo, rowerem, samo-
chodem itp.) oraz uwzglednia wszystkie sieci
transportowe (drogowe, szynowe itp.).

Przeanalizowano zmiany zachowan transpor-
towych na przestrzeni ostatnich lat, pojawie-
nie sie nowych opcji takich, jak na przyktad
car-sharing oraz wzrost zapotrzebowania na
transport towaréw w obrebie miasta, wyni-
kajacych np. z upowszechnienia zakupdéw
realizowanych za posrednictwem iternetu.
W pracach uwzgledniono takze uwarunkowa-
nia spoteczne i przestrzenne np. nowe obiekty
mieszkaniowe i biurowe, elastyczne godziny
pracy, koncentracja handlu w duzych cen-
trach handlowych, wydtuzone godziny pracy
itp. Plan dziatan bierze pod uwage wykorzy-
stanie ograniczonych zasoboéw finansowych
miasta przy jednoczesnym ukierunkowaniu
na dziatania, ktére pozwola zachowad atrak-
cyjnos¢ miasta i wysoka jakos¢ zycia jego
mieszkancow. Podstawowym celem prac byto
opracowanie Planu Dziatan wpisujacego sie
w strategie rozwoju Gdanska (w tym przede
wszystkim w kontekscie transportu, mobilno-
$ci i dazenia do poprawy jakosci przestrzeni
publicznych).

' Partnerzy projektu: Agii Anargyri Kamatero (Grecja), Aix
Marseille Provence (Francja), Bielefeld (Niemcy), Braga
(Portugalia), Burgos (Hiszpania), Gdarisk, Morne-a-I-Eau
(Gwadelupa, Francja), Palermo (Wtochy), Potudniowy re-
gion Malty, Slatina (Rumunia), Zadar (Chorwacja)
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Zespot projektowy

W celu opracowania dokumentu Zarzgdze-
niem nr 1501/16 Prezydenta Miasta Gdariska
z dnia 29 wrzesnia 2016 r. w sprawie powota-
nia zespotu ds. opracowania Zréwnowazonego
Planu Mobilnosci Miejskiej dla Gdariska — w ra-
mach projektu CityMobilNet powotano Ze-
spot, w sktad ktérego weszli przedstawiciele
jednostek miejskich, swiata nauki, NGO-s, Po-

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdariska 2030
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licji i Strazy Miejskiej oraz ekspercina co dzien
zajmujacy sie tematyka transportu, mobilno-
Sci oraz spoteczenstwa. W trakcie prac nad
niniejszym dokumentem odbyty sie liczne
spotkania i konsultacje, w ktérych na réznych
etapach udziat wzieli (w kolejnosci alfabetycz-
nej):?

2 Cztonkowie Zespotu oraz wspoétautorzy opracowania zo-
stali oznaczeni pogrubionq czcionkq

Mariusz Andrzejczak
(Rada Miasta Gdanska)

Tomasz Besta
(Wydziat Nauk Spotecznych Uniwersytet Gdanski)

tukasz Budzinski
(Gdanski Zarzad Drag i Zieleni)

Tomasz Budziszewski
(Biuro Rozwoju Gdanska)

Aleksandra Chomicz

(Gdanskie Autobusy i Tramwaje)

Maciej Cybulski

(Gdanski Zarzad Drég i Zieleni)

Rafat Ejsmont

(Referat Mobilnosci Aktywnej WGK UMG)

Jerzy Gora
(Pomorska Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego)

Tomasz Gruba
(Wiceprezes Fundacji Ogréd Kreacji)

Mateusz Hoppe
(Forum Rozwoju Aglomeracji Gdanskiej)

Marcin Hrynkiewicz
(Referat Badan i Analiz Spoteczno-Gospodar-
czych WPG UMG)

Krzysztof Jakubowski
(Komenda Miejska Panstwowa Straz Pozarna
Gdansk)

Tomasz Janiszewski
(Forum Rozwoju Aglomeracji Gdanskiej)

Michat Jaskiewicz
(Wydziat Nauk Spotecznych Uniwersytet Gdanski)

Remigiusz Kitlinski
(Pelnomocnik Prezydenta Miasta Gdanska
ds. Polityki Rowerowej)

Przemystaw Kluz
(Gdanska Fundacja Innowacji Spotecznej)

Marzena Kocik
(Wydziat Rozwoju Spotecznego UMG)

Anna Kozub-Lewna
(Wydziat Programéw Rozwojowych UMG)

Grzegorz Krajewski
(Referat Mobilnosci Aktywnej WGK UMG)

Piotr Kuropatwinski
(Polska Unia Mobilnosci Aktywnej)

Ewa Kusio
(Gdanski Zarzad Drog i Zieleni)

Dorota Kus
(Zarzad Transportu Miejskiego w Gdansku)

Agata Lewandowska

(Gdanski Zarzad Drég i Zieleni)

Maciej Lisicki

(Gdanskie Autobusy i Tramwaje)

Maciej tada

(Gdanski Zarzad Drog i Zieleni)

Maciej Nicgorski

(Wydziat Promocji i Komunikag;ji

Spotecznej UMG)

Tomasz Mackun

(Politechnika Gdanska, Biuro Konsultacyjno-
-Projektowe Inzynierii Drogowej TRAFIK s.c.)
Rafat Makowski

(Wydziat Ruchu Drogowego Komenda
Wojewddzka Policji)
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Romanika Okraszewska
(Politechnika Gdanska)

Karolina Orcholska
(Gdanski Zarzad Drdg i Zieleni)

Izabela Oskarbska
(Politechnika Gdanska)

Joanna Radulska
(Wydziat Programéw Rozwojowych UMG)

Marek Radzikowski
(Wydziat Programéw Rozwojowych UMG)

Karina Rembiewska

(Petnomocnik Prezydenta Miasta Gdanska
ds. Srédmiescia)

Jolanta Rolle

(Gdanski Zarzad Drog i Zieleni)

Aleksandra Romanowska
(Politechnika Gdanska)

Judyta Rychlewska
(Biuro Rozwoju Gdanska)

Mateusz Skarbek
(Rada Miasta Gdanska, Gdanskie Autobusy
i Tramwaje)

Dimitris Skuras
(Gdanskie Autobusy i Tramwaje)

Proces opracowywania Planu

Prace nad Planem Zréwnowazonej Mobilnosci

Miejskiej dla Gdanska rozpoczety sie w maju

2016 roku i trwaty do kwietnia 2018 roku.

W ramach prac nad Planem zrealizowano:

« analize dostepnych dokumentéw, opraco-
wan, danych liczbowych, materiatéw tema-
tycznych

+ wymiane wiedzy i doswiadczen z partnera-
mi projektu

« blisko 30 spotkan Zespotu ds. opracowania
SUMP

« 2 otwarte spotkania warsztatowo-szkole-
niowe przeprowadzone przez ekspertéw
zewnetrznych

« spotkania warsztatowe dla Rad Dzielnic

« 4 spotkania warsztatowe dla mieszkancow,
NGO-s i wszystkich zainteresowanych te-
matyka zréwnowazonej mobilnosci

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdariska 2030

Wprowadzenie

Piotr Marek Smolnicki
(Politechnika Gdanska)

Bogdan Stefanski

(Wydziat Ruchu Drogowego Komendy Miejskiej

Policji)
Leszek Syguta
(Straz Miejska Gdansk)

Igor Széstakowski

(Gdanski Zarzad Drég i Zieleni)
Barbara Tusk

(Gdanski Zarzad Drag i Zieleni)

Tomasz Wawrzonek

(Zespot ds. zarzadzania ruchem WGK UMG)

Jarostaw Wincek
(Biuro Rozwoju Gdanska)

Adam Piotr Zajac

(Zarzad Drég Miejskich w Warszawie, Uniwersytet

Warszawski)

Sebastian Zomkowski (Zarzad Transportu Miej-

skiego w Gdansku)

Bozena Zmijewska (Referat Badan i Analiz Spo-

teczno-Gospodarczych WPG UMG)

 warsztaty dla Radnych Miasta Gdanska

« ponad 100 godzin spotkan i dyskusji

+ €O najmniej 40 prezentacji tematycznych
(opracowanych i zaprezentowanych zaréw-
no przez cztonkdéw Zespotu, jak i ekspertéw
zewnetrznych)

Ramy strategiczne oraz
powigzania z innymi
dokumentami

Przed przystapieniem do opracowania oraz
w ramach prac nad Planem Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej dla Gdanska przepro-
wadzony zostat przeglad istniejacych doku-
mentéw strategicznych, planistycznych oraz
takich, ktére w jakimkolwiek stopniu odnosza
sie do zagadnienia transportu i mobilnosci.
Zgodnie z wytycznymi Komisji Europejskiej
opracowany dokument powinien by¢ spojny
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Powotanie Zespotu

ds. opracowania
SUMP oraz regularne
spotkania i warsztaty

maj 2016 - kwiecien
2018

Analiza istniejgcych
dokumentow,
opracowan oraz
danych liczbowych

maj 2016 - luty 2017

Prace nad Planem Zrédwnowazonej Mobilnosci
Miejskiej dla Gdanska

z innymi strategiami zrownowazonego roz-

woju. Nie moze by¢ takze sprzeczny ze strate-

gia i polityka miejska (na zadnym ze szczebli:

europejskim,

krajowym, metropolitalnym,

wojewodzkim czy lokalnym).

Dokumenty szczebla europejskiego

Wptyw transportu na srodowisko. Strategia
Wspdlnoty dla zrbwnowazonej mobilnosci
European Transport Policy for 2010: Time to
Decide

Utrzymac Europe w Ruchu

W  kierunku nowej kultury mobilnosci
w miescie

Plan Dziatan dla Mobilnosci Miejskiej
Zrownowazona Przyszto$¢ Transportu
Strategia ,Europa 2020”

~Plan utworzenia jednolitego europejskie-
go obszaru transportu...”

Pakiet mobilnosci miejskiej

Zatgcznik pt. ,Koncepcja dotyczaca planéw
mobilnosci w miastach zgodnej z zasadami
zrbwnowazonego rozwoju” do Komunika-
tu Komisji do Parlamentu Europejskiego,
Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomicz-

Spotkania warsztatowe
dla mieszkancéw
(konsultacje spoteczne)

styczen - grudzien

Regularne spotkania i warsztaty

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdariska 2030
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Opracowanie
Planu Dziatan oraz
dokumentu

styczen-kwiecien
2018

2017

no-Spotecznego i Komitetu Regiondéw pt.
Wspdlne dazenie do osiagniecia konku-
rencyjnej i zasobooszczednej mobilnosci
w miastach”

Dokumenty szczebla krajowego

Polityka Transportowa Panstwa na lata
2006-2025

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego
2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary wiejskie
Dtugookresowa Strategia Rozwoju Kraju,
Polska 2030.

Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r.
(z perspektywa do 2030)

Narodowy Program Bezpieczeristwa Ruchu
Drogowego 2013-2020

Krajowa Polityka Miejska 2023

Program budowy drég krajowych

Program rozwoju kolei

Dokumenty szczebla regionalnego
i metropolitalnego

Strategia Rozwoju Wojewdédztwa Pomor-
skiego 2020

Regionalny Program Operacyjny Woje-
woédztwa Pomorskiego na lata 2014-2020
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« Kontrakt terytorialny dla Wojewddztwa Po-
morskiego

+ Regionalny Program Strategiczny w zakre-
sie transport - Mobilne Pomorze

« Plan zréwnowazonego rozwoju publiczne-
go transportu zbiorowego dla Wojewddz-
twa Pomorskiego

« Strategia Zintegrowanych Inwestycji Te-
rytorialnych  Obszaru Metropolitalnego
Gdansk-Gdynia-Sopot do roku 2020

« Strategia Zréwnowazonego Rozwoju obsza-
ru funkcjonalnego. Nadmorski Obszar Ustu-
gowy NORDA 2020 z perspektywa 2050

. Strategia Zréwnowazonego Rozwoju ob-
szaru funkcjonalnego Dolina Logistyczna
2020 z perspektywa 2050

« Strategia Obszaru Metropolitalnego Gdani-
sk-Gdynia-Sopot do roku 2030

« Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru
Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot
do roku 2030

» Koncepcja Rozwoju Systemu Rowerowego
Wojewodztwa Pomorskiego: Zielona Ksiega

« Plan gospodarki niskoemisyjnej dla Gdan-
skiego Obszaru Metropolitalnego

+ Plan zagospodarowania przestrzennego
wojewddztwa Pomorskiego

« Plan zagospodarowania przestrzennego
Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-
Sopot 2030

« Program Ochrony Srodowiska Wojewddz-
twa Pomorskiego na lata 2013-2016 z per-
spektywa do roku 2020

Dokumenty szczebla lokalnego

« Strategia Rozwoju Miasta Gdansk 2030 Plus

« Studium uwarunkowan i kierunkéw za-
gospodarowania przestrzennego miasta
Gdanska (obowigzujgce Studium oraz pro-
jekt Studium)

+ Plan zréwnowazonego rozwoju publicz-
nego transportu zbiorowego dla Miasta
Gdanska na lata 2014-2030

« Miejscowe Plany Zagospodarowania Prze-
strzennego

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdariska 2030

Wprowadzenie

+ SR STeR - Strategia Realizacji Systemu Tras
Rowerowych dla Gdanska

+ SOPP - Studium Ogoélnomiejskich Przestrze-
ni Publicznych

« Strategiczny Program Transportowy dziel-
nicy Potudnie w miescie Gdansku

+ Gdanskie badania ruchu 2016

+ Raport z Audytu Polityki Rowerowej BAY-
PAD

Prace nad niniejszym Planem trwaty réwnole-
gle z pracami nad nowym Studium uwarun-
kowan i kierunkédw zagospodarowania prze-
strzennego miasta Gdanska (uchwata rady
Miasta Gdariska Nr LI/1506/18 z dnia 23 kwiet-
nia 2018 r.) a zapisy Planu sg zgodne z zatoze-
niami Studium, ktérego wizja zagospodarowa-
nia przestrzennego opiera sie (miedzy innymi)
na ksztattowaniu zréwnowazonej mobilnosci
poprzez realizacje nastepujacych celéw:

« podniesienie jakosci przestrzeni publicz-
nych oraz wzmocnienie roli ruchu pieszego
i rowerowego w podrézach mieszkancow
i uzytkownikéw miasta,

« wzrost roli i sprawnosci transportu zbio-
rowego, integracja systemoéw transporto-
wych oraz podniesienie jakosci ustug,

+ ograniczenie roli transportu indywidualne-
go w centralnych rejonach miasta,

+ optymalizacje rozwoju infrastruktury trans-
portowej w oparciu o zmiany w strukturze
funkcjonalno-przestrzennej miasta,

Gdanska

jako miejskiego wezta bazowego sieci

TEN-T oraz wzmocnienie funkcji hubu

+ zwiekszenie konkurencyjnosci

transportowego,

« poprawe bezpieczeAstwa ruchu oraz
zmniejszenie ucigzliwosci transportu i jego

negatywnego wptywu na srodowisko.”

W obu dokumentach celem systemu trans-

portowego Gdanska jest ksztattowanie
i wspieranie naturalnie wzrastajgcej mobilno-

$ci mieszkancow i uzytkownikdéw miasta.
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Gdansk 2030 Plus Strategia
Rozwoju Miasta

Zgodnie ze strategig miasta wizjq Gdaniska jest
miasto skupiajqce i przyciggajqce to, co najcen-
niejsze — ludzi dumnych z dziedzictwa, solidar-
nych, otwartych, kreatywnych, rozwijajqcych
sie i wspdlnie ksztattujqcych przysztosc.

Wizja Gdanska w ogélny sposéb wyraza naj-
wyzszy poziom celdw, przedstawionych jako
oczekiwany, pozadany obraz miasta w przy-
sztosci.

Odzwierciedleniem najwazniejszych kierun-
kéw rozwoju Gdanska do 2030 roku sg przypi-
sane do poszczegdlnych obszaréw mierzalne
wyzwania rozwojowe, a efektem realizacji wi-
zZji bedzie:

« Wzrost jakosci zycia

« Wzrost liczby mieszkancow

Najwazniejsze lokalne dziatania i przedsie-
wziecia skupiaja sie wokot obszaréw strate-
gicznego rozwoju Gdanska:

Edukacja i kapitat spoteczny
« Gospodarka i transport
« Przestrzen publiczna
+ Kultura
« Zdrowie

Zachodzace w minionych latach w Gdansku,
metropolii i Europie przemiany demograficz-
ne, spoteczne, gospodarcze i kulturowe wyni-
kaja zaréwno z globalnych proceséw i zjawisk,
takich jak: rosnaca mobilnos¢ mieszkancow,
nowe technologie, zmiana stylu zycia i ocze-
kiwarn mieszkancéw, jak i z lokalnych uwa-
runkowan. Wszystkie te czynniki w znaczny
sposoéb oddziatuja na samych mieszkancéw
Gdanska, ale takze przestrzenn i otoczenie,
w ktérym zyja.

Do zasadniczych wyzwani transportowych
nalezy dalsza poprawa warunkéw (komfortu
i bezpieczenstwa) ruchu pieszego i rowerowe-

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdariska 2030

Wprowadzenie

go oraz ulepszanie systemu komunikacji zbio-
rowej zintegrowanej z aktywnymi formami
mobilnosci. Dalszy rozwdj sieci drogowej
miasta powinien przebiegac w taki sposéb, by
ruch kotowy nie stwarzat efektu barierowego
dla lokalnej mobilnosci. Usprawnienie do-
stepnosci wewnetrznej i zewnetrznej miasta
nie moze by¢ realizowane w konflikcie z po-
trzebami bezpiecznego i komfortowego prze-
mieszczania sie mieszkancow Gdanska.

Obszary i cele strategiczne - istotne
w konteks$cie Planu Zré6wnowazonej
Mobilnosci Miejskiej dla Gdanska

Gospodarka i transport:

« wzmacnianie przeptywu towardéw, ustug
i wiedzy przechodzacych przez Gdarisk

« rozwdj nowoczesnych, zréwnowazonych
systemow komunikacji pieszej, rowerowej
oraz powiazanej z nimi komunikacji pu-
blicznej dla poprawy warunkéw codziennej
mobilnosci

« budowa i modernizacja infrastruktury ko-
munikacyjnej oraz poprawa warunkéw do-
stepnosci transportowej Gdanska

+ zapewnienie poprawy efektywnosci ener-
getycznej, bezpieczenistwa energetyczne-
go oraz zmniejszenie emisji gazéw cieplar-
nianych miasta i metropolii

Przestrzen publiczna:

« podnoszenie jakosci funkcjonalnych, este-
tycznych i przyrodniczych przestrzeni dla
poprawy warunkéw zycia mieszkancow
Gdanska

« kreowanie otwartych, zintegrowanych,
bezpiecznych i dostepnych dla mieszkan-
cow przestrzeni miejskich, zapewniajacych
wielofunkcyjne formy ich wykorzystania
z uwzglednieniem ochrony przed zdarze-
niami nadzwyczajnymi i dostosowania do
skutkéw zmiany klimatu
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Zdrowie:

+ ksztattowanie prozdrowotnych nawykow
i postaw mieszkancéw, zwiekszenie ich
aktywnosci fizycznej oraz propagowanie
zdrowego stylu zycia, skutkujace poprawa
stanu zdrowia mieszkancéw, w tym ograni-
czeniem skali zachorowan na choroby cy-
wilizacyjne

Rozwdj miasta ukierunkowany na urzeczy-
wistnienie wizji zapisanej w Strategii bedzie
przebiegat zgodnie z priorytetami strategicz-
nego rozwoju, ktére znajdujg rozwiniecie
w Programach Operacyjnych Gdansk2023.
Podstawy, kierunki i zasady rozwoju skupia-
ja sie na kilku najwazniejszych dla Gdanska
wartosciach: wspotpracy, otwartosci, mobil-
nosci i ksztatceniu. Najwazniejszy jest jednak
podmiot rozwoju, a wiec mieszkancy miasta,
dlatego to na wskazanych przez mieszkancéw
potrzebach koncentruja sie dziatania Progra-
mow Operacyjnych.

Cele operacyjne istotne w kontekscie Pla-
nu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla
Gdanska

I. Edukacja

Cel 1.5. Rozwijanie zasobodw infrastruktury
edukacyjnej, wychowania i opieki.

Il. Zdrowie Publiczne i Sport

Cel 11.1. Zwiekszenie wiedzy dotyczacej wpty-

wu stylu zycia i warunkéw Srodowiskowych
na zdrowie.

Cel 11.2. Zwiekszenie udziatu mieszkancéw
miasta w kulturze fizycznej.

lll. Integracja Spoteczna i Aktywnos¢ Oby-
watelska

l11.2. Zwiekszenie roli mieszkancdéw, organiza-
qji, instytucji i innych podmiotéw w kreowa-
niu polityk miejskich.

VI. Atrakcyjnos¢ Inwestycyjna

VI.1. Wyzsza skutecznos$¢ w pozyskiwaniu in-
westoréw.
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Wprowadzenie

VII. Infrastruktura

VII.1. Ograniczenie emisji gazéw cieplarnia-
nych i emisji zanieczyszczen do powietrza.

VII.3. Zwiekszenie dostepnosci mieszkan we
wszystkich segmentach rynku mieszkaniowe-
go i podniesienie efektywnosci wykorzystania
dostepnych lokali uzytkowych.

VIIl. Mobilnos¢ i Transport

VIII.1. Poprawa warunkéw dla ruchu pieszego
i rowerowego.

VIII.2. Zwiekszenie atrakcyjnosci transportu
publicznego.

VIII.3. Poprawa wewnetrznej i zewnetrznej do-
stepnosci transportowe;j.

VIIl.4. Popularyzacja zréwnowazonego trans-
portu i mobilnosci aktywne;j.

IX. Przestrzen Publiczna

IX.1. Wyzsza jako$¢ przestrzeni publicznej.

Zasadniczym wyzwaniem transportowym, przed jakim
staje Gdansk, jest poprawa warunkow (komfortu i bez-
pieczenstwa) dla ruchu pieszego i rowerowego, jak réw-

mE~

Dominik Paszlinski/www.gdansk.pl
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Zagospodarowanie
przestrzenne

Struktura funkcjonalno-przestrzenna Gdan-
ska jest w duzym stopniu wynikiem naturalne-
go uksztattowania terenu. W granicach miasta
mozna wyodrebni¢ dwa obszary réznigce sie
geomorfologicznie: tzw. dolny i gorny taras,
ktore przedzielone sa krawedzig wysoczyzny,
w czesci pétnocnej porosnietej lasami Tréj-
miejskiego Parku Krajobrazowego. Na dolnym
tarasie, réwnolegle do krawedzi wysoczyzny
biegnie gtéwna o$ transportowa aglomeracji,
w skfad ktérej wchodzi ciag uliczny (al. Grun-
waldzka, al. Zwyciestwa, Podwale Grodzkie,
Waty Jagiellonskie, Okopowa, Trakt Sw. Woj-
ciecha), linia kolejowa dalekobiezna oraz linia
szybkiej kolei miejskiej (SKM). Wzdtuz tego
ciggu ulokowane s historyczne dzielnice
Gdanska: Srédmiescie z zabytkowymi ukfa-
dami urbanistycznymi Starego i Gtéwnego
Miasta, dziewietnastowieczny Wrzeszcz oraz
pocysterska Oliwa. Dolny taras przeciety jest
wodami Wisty, ktéra w rejonie ujscia ptynie
trzema korytami: Martwa Wisty, wzdtuz ktérej
ulokowane sg historyczne struktury stocznio-
we i portowe, w tym dzielnica Nowy Port w re-
jonie jej ujscia, Wistag Smiata oraz Wistg Prze-
kop - sztucznym ujsciem zrealizowanym pod
koniec XIX w. Struktury historycznych dzielnic
z biegiem czasu byly rozwijane. Najdynamicz-
niejszy okres wzrostu nastgpit w latach po-
wojennych, kiedy doszto do realizacji duzych
zatozen mieszkaniowych: Zaspy, Przymorza
i Zabianki w pasie na pétnoc od centréw hi-
storycznych dzielnic oraz na Stogach w No-
wym Porcie i Brzeznie.

Gérny taras, obejmujacy potudniowo - za-
chodnig czes$¢ Gdanska to mocno rozrzezbio-
ny obszar wysoczyzny poprzecinany dolina-
mi potokéw sptywajacych w kierunku Zatoki
Gdanskiej. Tereny goérnego tarasu wigczone
zostaly w granice miasta po Il Wojnie Swiato-
wej. W tym okresie powstaty tu liczne zespoty
mieszkaniowe m.in. najwieksze z nich: Chetm
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oraz Piecki Migowo. W latach 70-tych i 80-tych
XX wieku zrealizowano na gérnym tarasie
inwestycje transportowe: zachodnig obwod-
nice tréjmiasta oraz lotnisko, ktére znaczaco
przyczynity sie do dalszej urbanizacji tego ob-
szaru. Mimo postepujacej zabudowy, gtéwnie
w postaci gniazdowych inwestycji mieszka-
niowych, znaczna cze$¢ gérnego tarasu pozo-
staje niezagospodarowana.

Wraz z rozwojem przestrzennym miasta hi-
storyczny, pasmowy ukfad uliczny oparty
na gtébwnej osi transportowej rozwingt sie
w kierunkach nowych dzielnic w pasmie przy-
morskim na pétnocnym-wschodzie oraz na
gérnym tarasie — w kierunkach zachodnim
i potudniowym. Rozwdj dzielnic Zachéd i Po-
tudnie umozliwita obwodnica zachodnia oraz
tzw. 0$ gornego tarasu, w ktoérej sktad wcho-
dza ulice Potokowa, Rakoczego, Nowolipie
oraz tostowicka i Havla, a takze przecinajace
krawedz wysoczyzny potaczenia miedzy dol-
nym i gérnym tarasem - ulice: Spacerowa,
Stowackiego, Al. Armii Krajowej, Matomiej-
ska-Swietokrzyska, oraz Starogardzka. Roz-
woj terendéw zurbanizowanych na dolnym
tarasie umozliwita powstata w latach 70-tych
i 80-tych XX wieku uliczna o$ dolnego tara-
su sktadajaca sie z ulic: Gospody, Chtopskiej,
al. Rzeczypospolitej, al. Legiondéw, ul. Wyspian-
skiego, a w ostatnich latach wschodnia czes¢
tzw. Drogi Zielonej — (Al. Macieja Ptazynskie-
go) oraz ulica Majora Henryka Sucharskiego
z tunelem pod Martwa Wistg im. Abp. Tade-
usza Goctowskiego.

Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospo-
darowania przestrzennego - okreslajace poli-
tyke przestrzenng miasta - wskazuje funkcje
mieszkaniowa i mieszkaniowo-ustugowg jako
gtowny dominujacy kierunek przeksztatcen
wiekszosci terenéw rozwojowych zaréwno
na dolnym jak i na gérnym tarasie. Domi-
nacja funkcji ustugowej zostata wskazana
gtéwnie dla obszaréw zainwestowanych, jed-
norodnych funkcjonalnie i ich terenéw roz-
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[ mieszkaniowe (M)
|:] mieszkaniowo-ustugowe (MU)
B ustugowe (L)

Bl rortowo-przemysiowe (PP)
[ romicze (R)

Il ogrodow dzialkowych (OD)
[] pozostaie np: wojskowe, infrastruktury, itp.

WYBRANE ELEMENTY ZAGOSPODAROWANIA
[[[[I Centralne Pasmo Ustugowe (CPU)
[I]]][I] Koncentracja handlu
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OZNACZENIA:

F-==] granica miasta

] granice dzielnic urbanistycznych
F~ tereny komunikacji

- lasy

- pozostale tereny zielone

[ wody

O,’srpgl_ci uisl-._lg'oy«re (OU):

E lotnisko
m port morski

Zrédto: Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego

miasta Gdanska

wojowych, np.: kampuséw uczelni wyzszych,
wiekszych zespotéw handlowych. Funkcje
portowo-przemystowe rozwija¢ sie maja
gtéwnie na terenach wzdtuz Martwej Wisty,
w Porcie Pétnocnym, a takze w sasiedztwie
lotniska i przy wybranych weztach obwodnicy
zachodniej: w Barniewicach, Matarni i Kokosz-
kach Przemystowych. Centralne czesci histo-
rycznych dzielnic dolnego tarasu w natural-
ny sposéb stanowigce miejsca koncentracji
funkcji ustugowych, wraz ze swoim rozwojem
utworzyly ciagfy strukture wskazang w Stu-
dium jako tzw. Centralne Pasmo Ustugowe
(CPU).

Uwarunkowania
spoteczno-gospodarcze

Gdansk - stolica wojewddztwa pomorskiego
jest najwiekszym miastem pdétnocnej Polski,
a takze najwazniejszym osrodkiem gospo-
darczym, naukowym i kulturalnym tej czesci
kraju.

Wedtug danych na koniec 2017 r. liczba miesz-
kancow Gdanska wynosita 464 254 osoby, co
oznacza wzrost liczby mieszkancéw o 0,1%
w stosunku do roku 2016 oraz 0 1,9% w ciggu
ostatnich 10 lat.

Najliczniejsza grupe stanowig mieszkancy
w wieku produkcyjnym (60,1%), oséb w wie-
ku poprodukcyjnym jest 23,2%, a przedpro-
dukcyjnym 16,7%. Podobnie jak w catej
Polsce systematycznie wzrasta grupa osob
w wieku poprodukcyjnym (w roku 2000 byto
ich 15,9%), zatem mamy do czynienia ze spo-
teczenstwem starzejacym sie o szczegdlnych
potrzebach w zakresie przemieszczania sie po
miescie.

Wazng grupe mieszkancéw, nie zawsze uje-
tych w statystykach dotyczacych liczby ludno-
$ci sg studenci, ktérych jest ponad 73 tysigce.
Pomimo systematycznego spadku ich liczby
od roku 2012 jest to istotna grupa wptywajaca
Znaczaco na zycie miasta, w tym na potrzeby
transportowe.
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Tradycyjny filar gospodarki miasta to gospo-
darka morska - wielko$¢ przetadunkéw w por-
tach rosnie i obserwowany jest dynamiczny
rozwoj obszaréw portowych. Inne istotne
i zyskujace na znaczeniu sektory zatrudnienia
to turystyka, ustugi, a takze sektor finansowy
i informatyczny, o rozwoju ktérych swiadcza
dynamiczny przyrost powierzchni biurowych,
ktére sg generatorami zwiekszonego ruchu
(gtéwnie indywidualnego samochodowego).
Istnieje zatem potrzeba dobrego skomuni-
kowania budynkéw biurowych za pomoca
systemu tras rowerowych oraz dostepu do
sprawnego systemu transportu zbiorowego
tak, aby potrzeba wykorzystania prywatnego
samochodu osobowego byta jak najmniejsza.

Zmiany w zatrudnieniu wptywajg na zmia-
ne potokéw transportowych w relacjach
do/z pracy. Tréjmiasto jest trzecim co do
wielkosci rynkiem regionalnym jeéli chodzi
0 zasoby nowoczesnej powierzchni biurowej.
Wedtug raportu agencji Colliers International
na koniec 2017 roku w Tréjmiescie byto blisko
698 tys. m kw. nowych powierzchni biuro-
wych. Oddanie kolejnych 98 tys. m kw. zapla-
nowane jest na rok 2018 (na wynik ten wptyng
w gtéwnej mierze pozwolenia na uzytkowa-
nie uzyskane dla kolejnych budynkéw Olivia
Business Centre zlokalizowanego w Gdansku).
W Oliwie swojg siedzibe ma takze Alchemia.
Rozbudowuja sie réwniez biurowce wokét lot-

niska, gdzie lokuja sie firmy zwigzane z branza
nowoczesnych technologii.

Obecnie blisko 45% powierzchni ustugowe;j
w Gdansku zlokalizowana jest w obszarze
CPU, ktérego powierzchnia stanowi ok. 6%
powierzchni miasta. Historyczne osrodki ustu-
gowe pasma wyksztalcity swojg specyfike
funkcjonalna. Srédmiescie to miejsce koncen-
tracji obiektow kultury i administracji, a takze
Lustug czasu wolnego”. We Wrzeszczu zloka-
lizowane sg wazne osrodki nauki i handlu,
w Oliwie obok kampusu uniwersyteckiego
powstaje koncentracja obiektow biurowych.
Drugie zgrupowanie duzych obiektéw ustu-
gowych tworza wielkopowierzchniowe obiek-
ty handlowe powstate przy weztach obwodni-
cy zachodniej. Na pozostatym obszarze miasta
obiekty ustugowe s3 bardziej rozproszone,
miejscami tworzg lokalne centra dzielnicowe,
czy osiedlowe. Zauwazalna jest dysproporcja
w dostepnosci do ustug miedzy dolnym i gor-
nym tarasem: powierzchnia uzytkowa obiek-
tow ustugowych zlokalizowanych na gérnym
tarasie stanowi niewiele ponad 15% po-
wierzchni wszystkich obiektéw ustugowych
w Gdansku, z czego znaczna czes$¢ to centra
handlowe przy obwodnicy. Powyzszy fakt jest
o tyle istotny, ze gdrny taras to miejsce naj-
bardziej dynamicznego przyrostu powierzch-
ni obiektow mieszkaniowych w Gdansku.
Obecnie powierzchnia mieszkaniowa tutaj
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zlokalizowana to blisko 31% catego zasobu.
Stanowi ona miejsce zamieszkania dla okoto
28% mieszkancow Gdanska, ale zaktada sie, ze
- w wyniku dalszej zabudowy terenéw rozwo-
jowych - w roku 2045 obszar ten bedzie miej-
scem, gdzie mieszka¢ bedzie juz okoto 40%
gdanszczan. Powyzsza prognoza uwzglednia
juz dalszg rozbudowe i uzupetnienie struktur
dolnego tarasu, ktérego intensyfikacja zabu-
dowy jest promowana przez miasto, zgod-
nie z polityka ,rozwoju do wewnatrz” W celu
zwiekszenia dostepnosci do ustug w dzielnicy
potudnie, na obszarze ktérej nastapi najwiek-
szy wzrost liczby mieszkancéw polityka mia-
sta zmierza do wykreowania sieci lokalnych
osrodkow ustugowych z atrakcyjnymi, dobrze
wyposazonymi przestrzeniami publicznymi.
W zachodniej czesci Ujesciska, w rejonie ulic
Warszawskiej i Nowej Bulonskiej Potudniowej
planuje sie takze osrodek ustugowy o randze
dzielnicowe;j.

Rozwdj potaczen lotniczych (w tym tzw. ta-
nich linii lotniczych) przyblizyt Gdansk do
miast europejskich, a modernizacja linii ko-
lejowej E65 i znaczne w wyniku tego skréce-
nie czaséw podrozy zwiekszyta atrakcyjnosé
Tréjmiasta w podrézach krajowych. Wynikiem
wzmozonego ruchu turystycznego jest bar-
dzo szybki wzrost bazy hotelowej o bardzo
szerokiej ofercie dla roznych grup turystow.

Istniejagca struktura funkcjonalno-przestrzen-
na Gdanska, a zwlaszcza wzajemne rozmiesz-
czenie miejsc zamieszkania, pracy i nauki
w znacznym stopniu determinuja kierunki
przemieszczen w miescie. Obecnie zaledwie
16% miejsc pracy w Gdansku zlokalizowana
jest na obszarze gdrnego tarasu. Przyjmuje
sie, ze dzieki znacznym rezerwom terenowym
udziat ten w 2045 roku wzrosnie do niespetna
25%, z gtéwna koncentracjg miejsc pracy zlo-
kalizowang w terenach produkcyjno-ustugo-
wo-sktadowych Barniewic, Matarni i Kokoszek
Przemystowych oraz w Parku Przemystowo-
Technologicznym Maszynowa i — by¢ moze
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- takze w nowym dzielnicowym osrodku ustu-
gowym. Niemniej jednak w wyniku licznych
realizacji mieszkaniowych na gérnym tarasie
liczba miejsc pracy przypadajgca na 1000
mieszkancéw zmniejszy sie na gérnym tarasie
z dzisiejszej wartosci wynoszacej ok. 540 do
ok. 410 w 2045 roku.

Zachowania transportowe
mieszkancow miasta3

W 2016 roku na zlecenie Miasta Gdarnska prze-
prowadzone zostaty Kompleksowe Badania
Ruchu. Sa to badania zachowan transporto-
wych, czyli informacje o sposobach prze-
mieszczania sie mieszkancéw. W Gdansku
obejmowaty one realizacje badan ankieto-
wych reprezentatywnej grupy mieszkancow,

Grzegorz Mehring/www.gdansk.pl

pomiary natezenia ruchu oraz napetnienia
pojazdow transportu zbiorowego, w zakresie
niezbednym dla budowy modelu ruchu.

Zakres badan pozwolit na poznanie zwycza-
jow transportowych mieszkancéw, ocene
obecnego systemu transportowego, uciazli-
wosci w zakresie natezenia ruchu drogowego
i innych zagadnien zwigzanych z przemiesz-
czaniem sie mieszkancéw Gdanska.

3 Biuro Rozwoju Gdanska (http://www.brg.gda.pl/plano-
wanie-przestrzenne/inne-opracowania-urbanistyczne/
282-gdanskie-badania-ruchu-2016)
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Zgodnie z wynikami badan:

67,2% gospodarstw domowych Gdanska
posiada prywatny samochdéd osobowy,
w tym:

- ponad potowa (51,2%) gospodarstw
dysponuje jednym samochodem oso-
bowym

- 14,3% gospodarstw domowych posia-
da dwa samochody osobowe

- 1,7% posiada 3 i wiecej samochodéw
osobowych

samochodu nie posiada 32,8% gospo-
darstw domowych

51,2%

32,8%
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Przyczyny wyboru srodkéw
transportu

Gtoéwnymi deklarowanymi przez miesz-
kancoéw przyczynami wyboru samochodu
w codziennych podrézach miejskich sa:
wieksza wygoda (40,4%), krotszy czas po-
drézy (25,9%) oraz przewdz rzeczy (20,2%)

Gtéwnymi przyczynami wyboru transpor-
tu zbiorowego w codziennych podrézach
miejskich sa: nizszy koszt podrézy (21,8%),
trudnosci z parkowaniem (15,5%) oraz za-
ttoczenie drog w Gdansku (12,7%)

Zrédto: http://www.brg.gda.pl/attachments/article/282/Raport-lll.pdf

Samochod

Transport zbiorowy

Zrédto: http://www.brg.gda.pl/attachments/article/282/Raport-Ill.pdf

*Wartosci na wykresach nie sumuja sie do 100%, respondent mogt wskaza¢ wiecej niz 1 odpowiedz. Na
wykresach zestawiono 6 najbardziej popularnych odpowiedzi.
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Oczekiwania mieszkancow
Gdanska w zakresie rozwoju
systemow transportowych

Okoto 45% mieszkancow Gdanska uznato, ze
powinno sie rozbudowa¢ uktad uliczny oraz
uktad linii tramwajowych. Blisko jedna trze-
cia oczekuje zwiekszenia oferty przewozowe},
a 27,5% liczy na rozbudowe sieci tras rowe-
rowych. Na poziomie 10,8% ksztattowato sie
zainteresowanie mieszkaricow miasta syste-
mem roweru miejskiego, a na poziomie 7,1%
zwiekszenie strefy ptatnego parkowania.
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Na podstawie praktyki innych miast mozna
zauwazy¢, ze oczekiwanie rozbudowy ukta-
du ulicznego jest droga w $lepa uliczke nie-
zrbwnowazonego rozwoju — nhie rozwigzuje
probleméw transportowych miasta. Niskie
poparcie dla zwiekszenia strefy pfatnego par-
kowania $wiadczy o niedostatku dziatarh wy-
jasniajacych sens obcigzania uzytkownikéw
samochodéw kosztami, ktére generujg ich
zachowania transportowe.

Gdyby zsumowac¢ procenty wskazan rozbu-
dowy ukfadu linii tramwajowych, zwiekszenie

Zrédto: http://www.brg.gda.pl/attachments/article/282/Raport-Ill.pdf

*Wartosci na wykresach nie sumuja sie do 100%, respondent mogt wskaza¢ wiecej niz 1 odpowiedz. Na
wykresach zestawiono 6 najbardziej popularnych odpowiedzi.
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Skab 1: 100000
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Zrédto: http://www.brg.gda.pl/attachments/article/282/Raport-Ill.pdf
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oferty przewozowej transportu zbiorowego,
rozbudowy sieci tras rowerowych i budowy
systemu roweru miejskiego to otrzymujemy
zestaw wskazan duzo wyzszy niz rozbudowa
uktadu ulicznego.

W badaniu nie pojawito sie pytanie na temat
wzrostu czestotliwosci kursowania pociggéw
SKM i PKM, co w potaczeniu z systemem ro-
weru metropolitalnego stworzytoby perspek-
tywy znacznego rozwoju przejazdéw realizo-
wanych w trybie ,rower + SKM/PKM + rower
miejski”.

Ponad potowa przemieszczenn mieszkancéw
odbywa sie w obrebie dolnego tarasu, 21,7%
podrézy wewnetrznych wykonuja mieszkan-
cy goérnego tarasu a 24,1% przemieszczen
mieszkancow odbywa sie pomiedzy dolnym
a gornym tarasem.

Podziat zadan przewozowych
(Kompleksowe Badania Ruchu
2016)

Poréwnujac wyniki GBR 2016 z badaniami
z 2009 r. mozna negatywnie oceni¢ zjawisko
wzrostu udziatu podrézy odbywanych samo-
chodem indywidualnym (wzrost z 39,2% do
41,2%) m.in. kosztem udziatu podrézy od-

DOLNY TARAS .
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41,2%
transport
indywidualny

32,1%

transport
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20,8%

pieszo

5,9%

rower

Zrédto: http://www.brg.gda.pl/attach-
ments/article/282/Raport-Ill.pdf

bywanych transportem zbiorowym (spadek
z 37,5% do 32,1%), odnotowa¢ utrzymanie
udziatu podrézy pieszych (byto: 21,3%, jest
20,8%), badz docenic istotny wzrost udziatu
podrézy odbywanych rowerem (byto 2,0% -
jest 5,9%).

Zrédto: http://www.brg.gda.pl/attachments/article/282/Raport-IIl.pdf
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Mieszkancy goérnego tarasu przemieszcza-
ja sie czesciej samochodami osobowymi niz
mieszkancy dolnego tarasu (co trzeci miesz-
kaniec dolnego tarasu przemieszcza sie trans-
portem zbiorowym). Udziat ruchu pieszego
na dolnym tarasie jest o 5% wyzszy niz na goér-
nym tarasie. Na gérnym tarasie jakos¢ obstugi
liniami transportu zbiorowego jest wyraznie
nizsza z powodu braku tam linii SKM i wiek-
szych odlegtosci do pokonania w przypadku
podrézy obligatoryjnych. W czasie odbywania
przejazdéw na wiekszg odlegtos¢ tramwaj ni-
gdy nie bedzie bardziej atrakcyjny niz samo-
chéd. Natomiast przejazd SKM czy PKM moze
by¢ takga atrakcyjna alternatywa, o ile zapewni
odpowiednia czestotliwos$¢ serwisu w catym
Trojmiescie.

Bezpieczenstwo ruchu
drogowego

Na codzienne decyzje komunikacyjne wptyw
ma szereg czynnikéw: od ekonomicznych,
zdrowotnych, indywidualne upodobania do
trasy czy rodzaju transportu, a takze jak wska-
zuja gdanskie Kompleksowe Badania Ruchu
uksztattowanie terenu i odlegtos¢ od centrum
miasta. Niewatpliwie jednak u podstaw decy-

Udziat procentowy

26

3 B

| D
N

<15 15-24 25-49

Ofiary Smiertelne wypadkéw komu-
nikacyjnych wsréd zgondw ogdtem
w réznych grupach wiekowych

w Polsce i wybranych krajach
europejskich®, 2014

Zrédto: opracowanie wtasne
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zji o wyborze codziennego $rodka transportu
lezy indywidualna ocena ryzyka i poczucie
bezpieczenstwa podczas realizacji podrézy.
Wplywa na to takze ocena szansy znalezie-
nia wolnego (darmowego) miejsca do par-
kowania. Uczestnik ruchu drogowego, a jest
nim kazda przemieszczajaca sie w pasie drogi
osoba, zaktada, ze zaplanowang trase pokona
bezpiecznie.

Pomimo to ryzyko odniesienie obrazen jest
realnym zagrozeniem i wystepuje na drogach.
Wypadki drogowe sg jedng z 10 gtéwnych
przyczyn zgondéw obok choréb uktadu kraze-
nia i nowotworéw. Choroby uktadu krazenia
sg czesto wynikiem siedzacego/ nieaktywne-
go trybu zycia, wynikajacego niekiedy z faktu
subiektywnego lub obiektywnego uzaleznie-
nia od samochodu (duzej odlegtosci miedzy
domem a celem codziennych podrézy obli-
gatoryjnych). Wedtug prognoz Swiatowej Or-
ganizacji Zdrowia (WHO) w 2030 r. obrazenia
w wyniku wypadkéw komunikacyjnych moga
stac sie 5 z najczestszych przyczyn zgondéw
na $wiecie (w 2016 r. byly dziewiata). W kate-
goriach wiekowych 15-19 lat oraz 20-24 lata
wypadki komunikacyjne sg najczestsza przy-
czyna $mierci Polakéw (ponad 25%), tuz przed
samobodjstwami i innymi wypadkami®.

[ | Wybrane kraje europejskie M rolska

E—
60-65 >65 Ogoétem

* Strategia poprawy ruchu drogowego w Polsce - Polska

Izba Ubezpieczen, 2016

® Austria, Butgaria, Chorwacja, Czechy, Finlandia, Niem-
cy, Litwa, Holandia, Norwegia, Portugalia, Rumunia,
Stowacja, Hiszpania -kraje, dla ktérych sg publikowane
poréwnywalne dane
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Grzegorz Mehring/www.gdansk.pl

Zgodnie z ogodlnoswiatowymi wytycznymi
WHO oraz Komisji Europejskiej, Gdansk po-
dejmuje kroki w celu zmniejszenia, a w efek-
cie wyeliminowania, ofiar wypadkéw drogo-
wych. Cel ten definiuje WIZJA ZEROS, czyli zero
ofiar wypadkéw drogowych. Wizja 0" zaktada
przede wszystkim, ze uczestnicy ruchu drogo-
wego popetniaja i beda popetniac btedy po-
ruszajac sie po drogach. Jednak ich btedy nie
powinny doprowadza¢ do smierci lub dozna-
nia powaznych obrazen. Najwazniejszym jej
elementem jest to, ze ma wptywac na wszyst-
kie osoby odpowiedzialne za transport oraz
na uczestnikdw ruchu. Ma wptywaé na ich
dziatania, ktore w kazdej okolicznosci powin-
ny by¢ podyktowane nadrzedng zasada, ze
wszystko, co robie ma stuzy¢ obnizeniu liczby
ofiar na drogach. Bo przeciez nawet wéwczas,
kiedy uda sie obnizy¢ liczbe ofiar o potowe to
warto walczy¢, aby za jakis czas znéw obnizy¢
ich liczbe nawet o jedng osobe, poniewaz je-
dyng akceptowalng liczba ofiar wypadkdéw
drogowych ma by¢ dla kazdego z nas liczba
zero. Wizja ,0" to szereg dziatan, ktére musza
zosta¢ podjete dla osiggniecia powyzszego

¢ Pomyst stworzenia polityki wizja ,,0” narodzit sie w Szwe-
gji. Wizje ,0” zaprezentowata po raz pierwszy w potowie
lat 90. Ines Usmann - Minister Transportu w szwedzkim
rzqdzie. Powodzenie rozwiqzari wprowadzanych w tym
kraju zachecito inne panistwa UE do podjecia podobnych
dziatar. Réwniez w Polsce wizja ,0” zostata przyjeta jako
narzedzie w walce o poprawe bezpieczeristwa ruchu
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celu. Najwieksza odpowiedzialnos¢ spoczywa

oczywiscie na projektantach, ktérzy ksztattujag
uktad drogi. Za projektantéw nalezy jednak
rozumie¢ osoby odpowiedzialne w procesie
inwestycyjnym, czyli: inzynieréw, administra-
cje drogowa, policje oraz wtadze legislacyjna.

Nie tak dawno temu pojawita sie natomiast
koncepcja ,ponad wizje zero” zwracajaca
uwage na kwestie wptywu zasad projektowa-
nia przestrzeni ulicznej tak, by nie dyskrymi-
nowac¢ mozliwosci rozwoju aktywnych form
mobilnosci. Brak aktywnosci fizycznej wyni-
kajacy z uzaleznienia od samochodu jest waz-
niejszym czynnikiem choréb i $miertelnosci
niz wypadki drogowe.

Gdansk ma konkretny plan poprawy bezpie-
czenstwa i od lat konsekwentnie go rozwija
- Program Uspokajania Ruchu, ktéry zaczeto
wdraza¢ w miescie w 2010 r. Do tego czasu na
miejskich drogach dochodzito srednio do 628
wypadkoéw rocznie. Gineto w nich $rednio 27
0s6b rocznie, a ranne zostawaty srednio 762
osoby. Od tego czasu liczba ofiar spadta wiec
0 20 proc., liczba rannych o ponad 21 proc.
Gdanski Program zaktada wiele interdyscy-
plinarnych dziatan. Wsréd nich m.in. wprowa-
dzanie strefy Tempo 30 na miejskich ulicach.
W strefie Tempo 30 jest dzis$ 62,1 proc. wszyst-

7 Beyond vision zero https://vimeo.com/244201235
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Tendencje zmian liczby wypadkdw, ofiar i kolizji w Gdarisku w latach 2007-2017

Zrédto: Ocena komunikacji miejskiej w Gdarisku w 2017 r.

kich publicznych drég w Gdansku. Miasto
inwestuje tez w infrastrukture poprawiajaca
bezpieczenstwo. W wielu miejscach zainstalo-
wano elementy fizycznie wymuszajace na kie-
rowcach wolniejszg jazde: azyle dla pieszych,
mini ronda, réznego rodzaju progi zwalnia-
jace, wyniesione przejscia czy skrzyzowania,
szykany wymuszajace zmiane toru ruchu.

Konsekwencjg przytoczonej wyzej redukgji

niepozadanych zdarzen na drogach jest ob-
nizajace sie od 10 lat ryzyko bycia ofiarg wy-

padku drogowego. Wskaznik okreslajacy licz-
be ofiar rannych w wypadkach drogowych na
100 tys. mieszkancéw Gdarnska w okresie od
2007 do 2017 roku zmniejszyt sie o okoto 15%.
Podobnga tendencje odnotowuje sie w przy-
padku ryzyka bycia ofiarg $miertelng wypad-
ku drogowego, ktére od 2007 roku zmniej-
szyto sie w Gdansku o 58 %, czyli z 6,7 do 2,8
zabitych/100 tys. mieszkancéw. Analogiczny
trend odnotowuje sie w grupie niechronio-
nych uzytkownikéw drég — pieszych i rowe-

Wskaznik ryzyka
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Zrédto: opracowanie wtasne
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rzystow, dla ktérych zagrozenie odniesienia
ran w wypadku zredukowano o 16%, a ryzy-
ko $mierci 0 59 %. Wyzwaniem dla miast jest
obnizenie wskaznika poczucia braku bezpie-
czenstwa os6b chcacych poruszad sie rowe-
rem.

Pomimo widocznej redukcji zagrozenia,
szczegdblng uwage nalezy jednak poswiecic¢
niechronionym uzytkownikom drég - pie-
szym i rowerzystom, ktérzy wraz z postepu-
jacymi zmianami transportowymi staja sie co-
raz bardziej liczng grupa uzytkownikéw drég.
Ryzyko odniesienia obrazen w transporcie
jako pieszy, pomimo postepujacej redukg;ji,
jest w Polsce jednym z najwyzszych w Euro-
pie i dwukrotnie przekracza srednia liczbe
ofiar $miertelnych wsréd pieszych na 100 tys.

mieszkancow dla krajéw UE.

W Gdansku udziat pieszych w wypadkach
drogowych stanowi okoto 30% ofiar rannych
i ponad 60% ofiar $miertelnych. Rowerzysci

stanowig okoto 20 % grupe wsréd wszyst-

kich rannych w wypadkach, natomiast udziat
w grupie ofiar $miertelnych w zaleznosci od
roku waha sie od 0% do okoto 17%. Zrédtem
nadmiernej reprezentacji pieszych i rowerzy-
stow wsrdd ofiar wypadkow sg przede wszyst-
kim zachowania kierowcéw (wigzace sie ze
stosowanymi zasadami projektowania i reali-
zacji inwestycji drogowych).

Poréwnujac udziat podrozy pieszych i rowe-
rowych do tych odbywanych samochodem,
okreslonych w 2016 roku w Gdanskim Kom-
pleksowym Badaniu Ruchu (rys. podziat za-
dan przewozowych), z procentowym udzia-
tem ofiar dla tych srodkéw transportu nalezy
stwierdzi¢, ze poruszanie sie pieszo i rowerem
niesie ze sobg dwukrotnie wieksze prawdopo-
dobienstwo odniesienia obrazen w wypadku
drogowym niz jazda samochodem. Dlatego
tez prace przy zmianie zachowan komuni-
kacyjnych w celu zrbwnowazenia transportu
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Zrédto: opracowanie wtasne

w Gdansku musza by¢ scisle zwigzane z po-
prawa bezpieczenstwa niechronionych uzyt-
kownikéw drég. Korzystne zmiany struktury
modalnej na rzecz pieszych, rowerzystow i pa-
sazerow komunikacji zbiorowej moga wpty-
n3ac¢ na poprawe bezpieczenstwa wszystkich,
w tym réwniez kierowcéw. Istotnym jest takze
zweryfikowanie zasad projektowania geome-
trii pasa drogowego, bardzo czesto preferuja-
cego w nadmiernym stopniu potrzeby oséb
korzystajacych z jezdzacych i parkujacych po-
jazdow.

Ruch pieszy i przestrzen
publiczna

Projektowanie miast przyjaznych pieszym jest
jednym z najwazniejszych o ile nie najwazniej-
szym aspektem nowego podejscia do urbani-
styki oraz planowania systeméw mobilnosci
i transportu. Najlepsze miasta do zycia (wg
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rankingéw $wiatowych), to miasta z obsza-
rami stref pieszych zaktadajacych czesto do-
puszczenie w nich ruchu roweréw (catkowicie
lub czesciowo wolnych od parkujacych i jez-
dzacych samochodéw) oraz przestrzeniami
przystosowanymi do potrzeb pieszych miesz-
kancéw miast. Wedtug czotowych znawcéw
problemdéw miast (np. Jana Gehla czy Gila Pe-
nalosy) kluczowymi wskaznikami dla napraw-
de ekologicznego miasta jest status pieszych
i rowerzystéw.

Umozliwienie swobodnego przemieszczania
sie pieszych (w szczegdlnosci oséb z ograni-
czong mobilnoscig) jest kluczowym dziata-
niem z zakresu zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej. Zrozumienie istoty oraz potrzeb ru-
chu pieszego oraz wartosciowych przestrzeni
publicznych okazato sie wyzwaniem dla wielu
samorzadow. Przestrzenh publiczna kreuje zy-
cie lokalnych spotecznosci — od jej stanu za-
lezy jako$¢ zycia mieszkancow. Wspodlna prze-
strzen daje szanse na integracje oraz rozwoj
wiezi spotecznych. Wihasciwie zaprojektowana
przestrzen to przestrzen przyjazna zyciu ludzi,
w ktérej swobodnie przemieszczamy sie pie-
szo, chetnie przebywamy, mozemy wypoczgé
i spotkac z innymi mieszkarncami oraz w ktérej
czujemy sie bezpiecznie. W przypadku oséb
z ograniczong mobilnoscig przyjazna prze-
strzen to takze przestrzen pozbawiona barier
architektonicznych dajaca mozliwos¢ bez-
piecznego przemieszczania sie.

LJesdli stworzysz miasto dobre zaréwno dla
8-latka jak i 80-latka, to bedzie to miasto dobre
dla wszystkich” - to gtéwne zatozenie filozofii
stowarzyszenia ,8-80 Cities”, ktéoremu szefu-
je Gilberto Penalosa (znany na catym Swiecie
byly wiceburmistrz kolumbijskiej Bogoty).
Celem stowarzyszenia jest takie przeksztat-
cenie miast, by ludzie mogli chodzi¢, poru-
szac sie na rowerach, korzysta¢ z wygodnego
transportu zbiorowego i by jak najwiecej byto
przyjaznej mieszkancom przestrzeni (przede
wszystkim ogdlnodostepnych parkéw).
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Podstawowq zasadq przy projektowaniu
przestrzeni publicznych jest zapewnienie
dostepnosci, bez wzgledu na rodzaj niepef-
nosprawnosci, ograniczenia mobilnosci czy
percepdji.

Ruch pieszy powinien miec priorytet przy
ksztattowaniu uktadow transportowych
miasta.

Na jakos¢ przestrzeni wplywa sposéb za-
gospodarowania, rodzaj zastosowanych
materiatow i elementow, elementy matej ar-
chitektury, oswietlenie oraz sposob jej uzyt-
kowania.

Projektujac miasta ,wygodne” dla niezmoto-
ryzowanych uzytkownikéw ruchu drogowego
pod uwage nalezy wzig¢ rézne obszary dzia-
fan.

Wizja i strategia

obszary dziatania

w zakresie miasta
uzytkownikéow

niezmotoryzowanych

Bezpieczny
i efektywny
transport

Srodowisko

Obszary dziatania w zakresie miasta
niezmotoryzowanych uzytkownikdéw
Zrédto: Opracowanie wtasne

W ramach prac nad Planem, 8 maja 2017 roku
odbyty sie warsztaty dotyczace ruchu pie-
szego i rowerowego, w ktorych udziat wzieli
mieszkancy Gdanska. W czasie warsztatéw
wytypowano utrudnienia w poruszaniu sie
pieszo. Najczesciej podkreslano wieloetapo-
we przejécia przez jezdnie i dlugie oczekiwa-
nie na zmiany sygnalizacji swietlnej. Wyraznie
wskazano réwniez na przeszkody infrastruk-
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turalne takie, jak brak przejs¢ naziemnych
(koniecznos¢ korzystania z tuneli lub ktadek),
brak ciggtosci infrastrukturalnej drég rowero-
wych i chodnikéw oraz ich zty stan technicz-
ny. Réwnie czesto wskazywano, ze wyrazng
przeszkode stanowig zaparkowane samocho-
dy a takze grodzone osiedla. Mieszkahcom
przeszkadza hatas uliczny i spaliny zwigzane
z intensywnym ruchem samochodowym.
Zwrocono réwniez uwage ha agresywne
zachowania innych uczestnikow ruchu dro-
gowego - kierowcow samochodéw, a takze
rowerzystéw, ktdre stanowia ucigzliwos¢ w ru-
chu pieszym i rowerowym.

Rozwiqzania organizacyjne, infrastruktural-
ne i inne, ktore zachecajq mieszkaricow do
czestszego korzystania z tras pieszych i ro-
werowych na co dzien

Uczestnicy konsultacji spotecznych oraz
cztonkowie Zespotu zastanawiali sie nad or-
ganizacyjnymi, infrastrukturalnymi i innymi
rozwigzaniami, ktére w ich opinii mogtyby za-
checi¢ mieszkancéw Gdanska do czestszego
korzystania z ruchu pieszego. Wytypowano
m.in.:

Audyt przestrzeni pieszych
i rowerowych

Waznym tematem byt postulat dokonania
audytu przestrzeni ciaggéw pieszych w klu-
czowych miejscach miasta a takze rozwigzan
stosowanych w miejscach pokonywania linio-
wych elementéw infrastruktury transporto-
wej oraz/lub hydrotechnicznej miasta (arterii
intensywnego ruchu kotowego, linii kolejo-
wych, ciekéw wodnych czy uskokéw terenu).
Opracowanie takie miatoby wskaza¢ najwaz-
niejsze miejsca, w ktdrych koniecznie trzeba
podjac¢ dziatania naprawcze.

Egzekucja przepiséw chronigcych
pieszych i rowerzystow

W opinii mieszkarncéow dla poprawy i uatrak-
cyjnienia ruchu pieszego i rowerowego
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bardzo waznym jest skuteczna egzekucja
przepiséw, wigcznie z mandatami i tzw. ‘la-
wetowaniem, czyli usuwaniem pojazdoéw za-
parkowanych niezgodnie z zasadami prawa.
Zwrécono uwage na fakt, ze zwykle aktyw-
nos¢ stuzb skupia sie na wykroczeniach w ru-
chu kotowym, rzadziej na sytuacjach, w kto-
rych poszkodowanymi moga by¢ piesi i inni
niezmotoryzowani. Wéréd tych postulatéw
wskazano réwniez potrzebe zmiany w przepi-
sach, ktére pozwolityby natozy¢ na kierowcéw
obowiazek zatrzymywania juz w momencie
zblizania sie pieszego do przejscia przez jezd-
nie. Pojawity sie pomysty ‘depenalizacji prze-
chodzenia na czerwonym swietle, zwtaszcza
w przypadku skrzyzowan korytarzy ruchu pie-
szego z jezdniami o nie wiecej niz dwdch pa-
sach ruchu — majacym ufatwi¢ ciggtos¢ ruchu
pieszego. Pomyst ten wigze sie z postulatami
dotyczacymi zmian w sygnalizacji $wietlnej

Dominik Paszlinski/www.gdansk.pl
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dla pieszych oraz uszczelnieniem systemu eg-
zekwowania ograniczen predkosci rozwijanej
przez kierowcoéw (uspokojeniem ruchu koto-
wego). Niezwykle istotnym w opinii mieszkani-
cow problemem jest réwniez brak egzekugji
tamania przepiséw dotyczacych parkowania.
Parkowanie na chodnikach uniemozliwiajace
poruszanie sie pieszym, lub niszczace zielen
w przestrzeni publicznej jest powszechne
i w Swiadomosci wielu uzytkownikéw samo-
chodéw dopuszczalne. Wprowadzenie czesci
postulowanych zmian wymagatoby wprowa-
dzenia zmian w ustawodawstwie oraz polity-
ce egzekwowania prawa.

Sygnalizacja swietlna zorientowana
na pieszego

Wskazano na potrzebe dostosowania sygna-
lizacji $wietlnej do potrzeb i oczekiwan pie-
szych. Dominuje przekonanie, ze w dzisiejszej
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sytuacji sygnalizacja Swietlna stuzy samocho-
dom, natomiast piesi i rowerzysci sg zmuszani
do diugiego czekania, aby przejs¢ na druga
strone ulicy. Zwykle dotyczy to szerokich ar-
terii drogowych. Postulowano wydtuzenie
cykléw zielonego swiatta dla pieszych, w tym
programowanie przyciskow tak, aby skrocic¢
czas oczekiwania pieszych na zmiane cyklu
$wiecenia. Dziatania te powinny by¢ poprze-
dzone audytem sposobu funkcjonowania
cykli swietlnych i uszczelnieniem systemu eg-
zekwowania limitéw predkosci i zwiekszenia
obszaru obowigzywania zasad uspokojonego
ruchu na gtéwnych arteriach ruchu kotowego
miasta.

Likwidacja barier w ruchu
pieszo-rowerowym

Problemem silnie zwigzanym z sygnalizacja dla
pieszych (czesto tgczong przez uczestnikdéw
w jedna grupe wyzwan) byfa likwidacja barier
ruchu pieszego. Najczesciej wymieniano trud-
nosci przechodzenia przez gtéwne arterie dro-
gowe, ale réwniez trudnosci w pokonywaniu
linii kolejowych (w tym SKM) w poprzek oraz
ciekéw wodnych i uskokéw terenu. Wskazywa-
no na potrzebe likwidacji przejs¢ wieloetapo-
wych, na rzecz sprawnego przejscia przez pasy,
ale réwniez tworzenia przejs¢ w poziomie ulicy
likwidujac nieprzyjazne dla niezmotoryzowa-

Jerzy Pinkas/www.gdansk.pl
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nych przejécia tunelowe oraz potrzebe two-
rzenia nowych/odtwarzanie zlikwidowanych
kiedys przejs¢ dla pieszych przez gtéwne dro-
gi (np. al. Grunwaldzka). Jednym z pomystéw
na poprawe bezpieczenstwa przechodzacych
przez jezdnie bylo zainstalowanie dodatkowe-
go oswietlenia uruchamiajgcego sie podczas
zblizania sie pieszego do jezdni. Dotgczano
réwniez postulat ograniczenia grodzenia osie-
dli i blokowania uzywanych powszechnie skré-
tow dla pieszych. Wszystkie te elementy wska-
zywano jako zniechecajace do poruszania sie
pieszo po miescie, upatrujac w likwidacji barier
szanse na zwiekszenie liczby mieszkancow po-
ruszajacych sie pieszo i rowerem.

Ciggtos¢ tras pieszych
i rowerowych - stan i jakos¢
nawierzchni

Uczestnicy zwracali uwage na konieczno$¢
zachowania ciggtosci istniejacych ciggéw ko-
munikacji pieszej i rowerowej oraz likwidacje
luk miedzy istniejaca infrastruktura. Postulaty
dotyczyty réwniez dobrego oznakowania cia-
gow pieszo-rowerowych w sposéb intuicyjny
dla uzytkownikéw. Zwracano uwage na po-
trzebe poprawy jakosci nawierzchni juz ist-
niejacej (w szczegdlnosci w kontekscie ruchu
pieszego), ale réwniez stosowania wysokiej
jakosci materiatébw podczas projektowania
nowopowstajacych chodnikéw. W kontek-
$cie jakosci infrastruktury dla pieszych wska-
zywano réwniez na potrzebe usprawnienia
systemu utrzymania ciggdéw ruchu pieszego
i rowerowego zwilaszcza w okresie zimowym,
montowania elementéw chronigcych przed
ochlapaniem pieszego, a takze elementéw
utrudniajgcych parkowanie samochodéw na
chodnikach.

Parkowanie vs piesi

Niezwykle istotnym jest wyzwanie redukcji
liczby przypadkéw samochodéw parkujacych
na chodnikach. Silnie identyfikowano sie z ha-
stem ‘przywrécenia chodnikéw pieszym’ pod-



OV

kreslajac, ze dotyczy to zarédwno egzekugji
przepiséw ze strony odpowiednich stuzb, ale
réwniez madrego projektowania przy okazji
nowych inwestycji w taki sposdb, aby chod-
nikéw nie udostepniac jako miejsc do parko-
wania.

Otoczenie w ruchu pieszym
- przestrzen publiczna/mata
architektura

Podczas spotkan podkreslano silng korelacje
pomiedzy otoczeniem ciggéw pieszych, pie-
szo-rowerowych a przestrzeniami publicz-
nymi. Wskazano potrzebe tworzenia matej
architektury wzdtuz tych ciagdéw np. tawek,
szczegoblnie dla oséb z ograniczona spraw-
noscig ruchowa. Podkreslano potrzebe pro-
jektowania i budowania ulic o charakterze
miejskim z punktami ustugowymi w parterze
jako elementu miastotwdrczego i sprzyjajace-
go ruchowi pieszemu i rowerowemu. Wska-
zywano takze na aspekt os$wietlenia wszyst-
kich ciaggéw jako elementu poprawiajacego
poczucie bezpieczeristwa uzytkownikéw. Nie
bez znaczenia jest rowniez estetyka otocze-
nia ze szczegblnym naciskiem na brak reklam
i wykonanie elementéw matej architektury
z wysokiej jakosci materiatéw. Uczestnicy
podkreslali, ze zgtaszane pomysty dotyczg nie
tylko ciggéw komunikacyjnych, ale réwniez
przestrzeni rekreacyjnych jak parki i skwery.
Zgtaszano réwniez potrzebe montazu moni-
toringu w tych przestrzeniach.

Kampanie informacyjne
i promocyjne

Uczestnicy warsztatéw zgfaszali pomysty
réznych dziatann promocyjnych majacych sta-
nowi¢ zachete i wsparcie dla rozwoju ruchu
pieszo-rowerowego. Moéwiono o promowaniu
kulturalnego parkowania w formie akgji typu
‘parkuj z gtowa; czy promocji naklejek dla kie-
rowcow ‘nie parkuje na chodniku’ Dziatania
miekkie powinny by¢ podejmowane w spo-
s6b skoordynowany, wspierajacy dziatania
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podejmowane w celu poprawy jakosci infra-
struktury.

Inicjatywy (infrastrukturalne,
organizacyjne, spoteczne)
dotychczas wdrozone w miescie,
godne rozwijania i powielania.
(np. strefa ,tempo 30", dodatkowe
oznaczenia przejazdow
rowerowych przez jezdnie, azyle
dla pieszych)

Podczas spotkan przeanalizowano takze ini-
cjatywy realizowane juz przez miasto. Pozy-
tywnie oceniono rozwigzania zastosowane
we Wrzeszczu i polegajace na przeksztatceniu
czesci drég lokalnych w ulice jednokierun-
kowe z wydzielonym pasem do parkowania
w jezdni, a oddajace chodniki pieszym. Pozy-
tywnie oceniono takze dziatania $wiadczace
o zmianie filozofii tworzenia infrastruktury dla
niezmotoryzowanych: moze ona by¢ ciagta,
podczas gdy infrastruktura dla samochodéw
moze by¢ nieciggta (np. na wlotach ulic pod-
porzadkowanych). Podkreslono, ze dla niekto-
rych mieszkancéw poczatkowo moze by¢ to
rozwigzanie kontrowersyjne, natomiast jest
one dtugofalowo efektywne. Jako skuteczne
rozwigzania wskazano uspokajanie ruchu dro-
gowego - zastosowanie réznych elementéw
i rozwigzan np. stref ,tempo 30", co podniosto
bezpieczenstwo niechronionych uczestnikéw
ruchu drogowego.

Transport zbiorowy

Wizja transportu zbiorowego na obszarze
miasta Gdariska zaktada funkcjonowanie
oraz rozwdj nowoczesnego i proekologicz-
nego transportu, spefniajgcego oczekiwa-
nia pasazeréow, w sposob tworzqcy z tego
Srodka transportu realnq alternatywe dla
podrozy realizowanych wtasnym samocho-
dem osobowym.

Najwazniejszym celem rozwoju transportu
publicznego Miasta, ktéry zostat zapisany
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w Strategii Rozwoju Gdanska, jest wzmocnie-
nie jego roli w zyciu mieszkancéw oraz ogra-
niczenie negatywnych skutkoéw, ktére zmoto-
ryzowany transport indywidualny wywiera
na otoczenie, poprzez obcigzenie uzytkow-
nikdw samochodéw kosztami, ktdre generuja
ich wybory srodka transportu.

Wzrost udziatu podrézy transportem zbioro-
wym w podrézach ogétem nalezy realizowac
miedzy innymi przez:

« podniesienie jakosci powiazan transportu
zbiorowego z transportem pieszym, rowe-
rowym i zmotoryzowanym (wezty integra-
cyjne)

« doprowadzenie do petnej integracji pod-
systemdéw publicznego transportu zbio-
rowego w catej metropolii (funkcjonalnej,
technicznej, taryfowo-biletowej)

+ poprawe wygody podrézowania pojazda-
mi publicznego transportu zbiorowego
(nowoczesny tabor, wieksza liczba miejsc
siedzacych)

« zwiekszenie predkosci komunikacyjnej

tramwajéw i autobusow.
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Sie¢ transportu publicznego na obszarze

Gdanska obejmuje:

« 11 linii tramwajowych

« 74 linie autobuséw dziennych

+ 11 linii autobuséw nocnych

+ 2 linie tramwaju wodnego (kursujgce sezo-
Nowo)

W dotychczasowych dziataniach rozwiazania
zwigzane z realizacjg priorytetéw w trans-
porcie publicznym wprowadzone zostaty
w ograniczonym zakresie. Oprécz wybudo-
wania i eksploatacji wydzielonych torowisk
tramwajowych podjeto inne dziatania, ktére
odnosity sie gtownie do rozwigzan w zakre-
sie sterowania sygnalizacja $wietlng na wy-
branych skrzyzowaniach ciaggéw ulicznych
z komunikacja tramwajowa. Zasade prioryte-
tu dla tramwajéw w ograniczonym stopniu
osiggnieto poprzez odpowiednie ustawienie
koordynacji sygnalizacji Swietlnych na wybra-
nych ciggach (np. tzw. ,zielona fala” dla tram-
wajow jadacych od Dworca Gtéwnego w kie-
runku pl. Solidarnosci). Przedstawiona wyzej
zasada jest wyktadnikiem takze aktualnych

162, 262 - WRIESICT PKP
175 - SIEDLCE

Wezet przesiadkowy ,tostowice Swietokrzyska”

Zrédto: Zarzqd Transportu Miejskiego w Gdarisku
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Zrédto: Ocena komunikacji miejskiej w Gdansku w 2017 r.
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Podsumowanie ocen wybranych elementdw transportu autobusowego w Gdanisku

Zrédto: Ocena komunikacji miejskiej w Gdarisku w 2017 r.

dziatan systemu ,TRISTAR” na wszystkich
waznych ciggach. Na wybranych krétkich od-
cinkach uktadu ulicznego Gdanska wprowa-
dzono priorytet dla komunikacji autobusowej
w postaci buspaséw (np. w ciagu ul. Podwale
Przedmiejskie).’

& Zintegrowany system zarzqdzania ruchem w Gdarisku,
Gdyni i Sopocie
® Plan transportu zbiorowego dla Gdariska

Istotnym elementem systemu transporto-
wego sg wezly transportowe. Nowoczesny
zespot przystankéw transportu publicznego
wybudowano na przyktad wraz z przedtuze-
niem linii tramwajowej na petli Chetm Witosa
i Lostowice Swietokrzyska.

Szczego6towa analiza funkcjonowania trans-
portu zbiorowego na obszarze Gdanska za-
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warta zostata w dokumencie pn. ,Plan zréw-
nowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego dla Miasta Gdanska na lata 2014-
2030’ ktéry stanowit materiat wyjsciowy do
prac nad niniejszym obszarem.

W celu zdiagnozowania najwiekszych wy-
zwan dla transportu zbiorowego w Gdansku
od 2014 roku rokrocznie przeprowadzane
jest badanie satysfakcji pasazeréw komuni-
kacji ,Ocena komunikacji miejskiej w Gdan-
sku”. W dniach od 20 listopada do 4 grudnia
2017r. Referat Badan i Analiz Spoteczno-Go-
spodarczych Wydziatu Polityki Gospodarczej
Urzedu Miejskiego w Gdansku we wspotpracy
z Zarzagdem Transportu Miejskiego w Gdansku
przeprowadzit w ramach powyzszych dziatan
badanie ankietowe.

Respondenci, ktérzy korzystaja regularnie,
czyli przynajmniej raz w miesigcu z ustug ZTM,
jako gtéwny powdd korzystania z komunika-
¢ji miejskiej podawali brak samochodu (46%
wskazan). Kolejny powdd - blisko$¢ przystan-
kow - otrzymat 2 razy mniej wskazan respon-
dentow (24%).

Osoby korzystajgce regularnie z komuni-
kacji publicznej w Gdansku zachecitaby do
czestszego z niej korzystania: wieksza cze-
stotliwos¢ kursowania (49%) oraz punktual-
nosé pojazdow komunikacji miejskiej (45%).
Osoby nie korzystajgce z transportu zbio-
rowego jako glowne czynniki zachecajqce
wskazaty przede wszystkim: wiekszq cze-
stotliwos¢ kursowania (43%) i wiecej bezpo-
Srednich potqgczen (37%).

W badaniu respondenci - regularni pasaze-
rowie komunikacji miejskiej w Gdansku mieli
mozliwo$¢ oceny komunikacji autobusowej
i tramwajowej pod wzgledem punktualnosci,
dopasowania czestotliwosci kursowania do
swoich potrzeb, czasu podrézy, napetnienia,
poczucia bezpieczenstwa w dziei i w nocy,
zyczliwosci  prowadzacych, ogrzewania/kli-
matyzacji oraz udogodnien dla oséb niepet-
nosprawnych, starszych lub z matymi dzie¢mi.
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Respondenci dokonywali oceny na piecio-
stopniowej skali, gdzie 1 — zdecydowanie Zle,
a 5 - zdecydowanie dobrze."

Zrédto: Referat Mobilnosci Aktywnej UMG

W ramach prac nad Planem 12 czerwca 2017
roku odbyty sie warsztaty dotyczace transpor-
tu zbiorowego, w ktérych udziat wzieli miesz-
kancy Gdanska. W trakcie pracy warsztatowej
mieszkancy dzielili sie swoimi doswiadczenia-
mi i opiniami o transporcie zbiorowym w mie-
$cie, odpowiadajac na pytania o rozwigzania
infrastrukturalne i organizacyjne mogace
usprawnic lub poprawi¢ ten aspekt mobilno-
$ci w Gdansku.

Czas przejazdu i punktualnos¢

Jednym z najczesciej pojawiajacych sie po-
stulatéw mieszkancéw i najwyzej ocenianych
w pracy grupowej byto uprzywilejowanie ko-
munikacji zbiorowej w miescie wobec komu-
nikacji indywidualnej. Propozycje realizacji
tego celu opieraly sie na pomystach wpro-
wadzenia tzw. ,zielonej fali” dla autobuséw
i tramwajéw dostosowujacej priorytetowos¢
sygnalizacji Swietlnej dla komunikacji zbio-
rowej kosztem transportu samochodowego.
W ramach tego postulatu przywotywano po-
myst stworzenia linii ,szybkiego tramwaju lub
autobusu’”.

19 Ocena komunikacji miejskiej w Gdarisku w 2017 r.
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Sugerowano rozsuniecie przystankéw lub
likwidacje czesci z nich na liniach ekspreso-
wych. Dla osiggniecia tych celéw wskazywano
koniecznos$¢ utworzenia w miescie buspaséw.

Poruszono réwniez problem punktualnosci
i czasu przejazdu, w tym: potrzeba zwieksze-
nia czestotliwosci kurséw, a takze poprawa
koordynacji rozktadu pociaggéw Pomorskiej
Kolei Metropolitalnej z przylotami i odlotami
samolotéw.

Integracja komunikacji zbiorowej

Pomyst, ktory zostat wysoko oceniany przez
uczestnikéw warsztatow byta czasowa i tary-
fowa integracja réznych srodkéw transportu,
a takze jej intermodalnos¢. Proponowano,
aby Scista wspodtpraca réznych operatoréow
odbywata sie nie tylko na poziomie miasta
i metropolii, ale nawet w szerszym kontek-
$cie regionalnym. Intermodalnos$¢ zdaniem
uczestnikbw pozwolitaby na szybkie prze-
mieszczanie sie mieszkancow zréznicowany-
mi $rodkami transportu (np. tramwaj, PKM,
SKM, autobus) w ramach jednej taryfy w spo-
s6b wysoce skoordynowany, a dzieki temu za-
pewniajacy wysoka jakos¢ transportu i szyb-
kos¢ przejazdu.

Jakos¢ ustugi w transporcie
zbiorowym

W ramach dyskusji nad jakoscig ustugi jaka
jest transport zbiorowy mieszkancy poruszy-
li wiele watkéw dotyczacych zaréwno jako-
$ci taboru i infrastruktury towarzyszacej, jak
i szczegdtowych rozwigzan. Waznym postu-
latem w kontekscie dziatan poprawiajacych
jakos¢ taboru okazato sie  wprowadzenie
w Gdansku autobuséw elektrycznych. Po-
wigzane pomysty dotyczyly zastgpienia sta-
rego taboru pojazdami niskopodtogowymi,
a takze zmniejszenia awaryjnosci pojazdow.
Wskazywano ze awarie tramwajéw na gtéw-
nych liniach paralizuja w godzinach szczytu
ruch catej komunikacji zbiorowej. Uczestnicy
zwracali réwniez uwage na szczegétowe udo-
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godnienia majace na celu podniesienie atrak-
cyjnosci i dostepnosci komunikacji zbiorowe;j
w miescie. Wymieniano takie elementy jak:
klimatyzacja, mozliwos¢ przewozu roweréw,
gniazdka USB, skuteczna ochrona podréznych
przed ztymi warunkami pogodowymi w wia-
tach przystankowych. Pojawit sie réwniez po-
stulat integracji torowisk i buspaséw z trasami
rowerowymi.

Cena biletow

Podczas dyskusji uczestnikédw warsztatow
zwrécono uwage na kwestie ceny biletow
i unifikacji taryf. Ten ostatni postulat pojawiat
sie zaréwno w aspekcie ceny biletéw jak réw-
niez integracji réznych srodkéw transportu
zbiorowego opisywany powyzej. Natomiast
w kontekscie biletéw wskazywano na potrze-
be nie tylko wprowadzania,wspdlnego biletu”
i elastycznych taryf biletowych zachecajacych
do korzystania z tego rodzaju transportu, ale
réwniez na nowoczesne sposoby pfatnosci.

Inwestycje w transport zbiorowy
i jego dostepnos¢

Uczestnicy warsztatéw dzielili sie rowniez opi-
niami na temat nowych inwestycji i poprawy
dostepnosci infrastruktury transportu zbioro-
wego. W kategorii tej pojawito sie wiele pro-

Dominik Paszlinski/www.gdansk.pl
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pozycji rozwigzan i usprawnien. Zwrdcono
uwage na infrastrukture towarzyszaca: jakos¢
chodnikéw, ktérymi dochodzi sie do przystan-
kéw, potrzebe tworzenia przejs¢ naziemnych,
dostosowanie dziatania sygnalizacji swietlnej
do ruchu pieszych, a takze regularne odsnie-
zanie (w szczego6lnosci schodéw w tunelach)
i poprawe os$wietlenia przystankéw i prowa-
dzacych do nich chodnikéw. Wiele z tych po-
stulatéw byto tozsamych z pomystami zgta-
szanymi podczas warsztatbw dotyczacych
ruchu pieszego. Naturalnie uzupetniajag one
poprawe jakosci podrézowania pieszo.

Mowiac o potrzebie nowych inwestycji powie-
laty sie wyzej omawiane pomysty budowy wy-
dzielonych torowisk i buspaséw. Postulowano
réwniez uruchomienie bezposrednich linii
autobusowych faczacych dzielnice z obrze-
zy miasta z rozwijajagcymi sie centrami pracy
w Oliwie i Nowym Porcie. Mieszkancy pod-
kredlali réwniez potrzebe ustawiania wiek-
szej liczby przystankéw dziatajacych w trybie
,na zadanie” Wskazywano, ze inwestycjami
mogacymi usprawnié transport zbiorowy sg
wezty przesiadkowe synchronizujgce najpo-
pularniejsze linie tramwajowe i umozliwiajace
mieszkancom bezposrednie przesiadanie sie
miedzy tramwajami/autobusami.

Ruch rowerowy

Gdansk uzyskat tytut rowerowej stolicy Polski,
ktéry zawdziecza wieloletniej, czesto nieta-
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twej, wspotpracy wiadz miasta, aktywistéw ro-
werowych i mieszkancéw, dla ktérych w wielu
przypadkach rower stat sie naturalnym sposo-
bem poruszania sie po miescie.

Pierwszym istotnym etapem rozwoju ruchu
rowerowego w Gdansku byto uruchomienie
w 2001 roku Gdanskiego Rowerowego Projek-
tu Inwestycyjno-Promocyjnego. Poprzedzito
go przyjecie jeszcze w latach 90 ub. wieku
przez Urzad Miejski w Gdansku Standardéw
Projektowych dla Infrastruktury Rowerowej
oraz uchwalenie przez Rade Miasta Gdanska
wieloletniego programu budowy drég ro-
werowych opracowanych z inicjatywy orga-
nizacji pozarzadowych z Obywatelska Liga
Ekologiczng na czele. Kontynuacjg dziatan
infrastrukturalnych byta realizacja projektu:
+Rozwdj Komunikacji Rowerowej Aglomeracji
Tréjmiejskiej w latach 2007- 2013” w ramach
ktérego w Gdansku wybudowano lub zmo-
dernizowano 26 drég rowerowych o tacznej
dtugosci 34 km, utworzono 14 rowerowych
weztow integracyjnych oraz 12 parkingdw ro-
werowych.

W 2010 roku Miasto Gdansk przeszio proce-
dure audytu polityki rowerowej wedtug me-
todologii BYPAD opartej na koncepcji syste-
mow zarzadzania jakoscia. W trakcie audytu
przedstawiciele grup uzytkownikéw, urzed-
nikéw oraz politykdéw ocenili dotychczasowe

Podréze miedzy miastami, dzielnicami, gminami sg obstugiwane w znacznej czesci przez
podsystem kolejowy (Szybka Kolej Miejska, Przewozy Regionalne, Pomorska Kolej Me-
tropolitalna), ktéry przewozi w skali metropolitalnej ok. 10% z ogdlnej liczby pasazeréw
publicznego transportu zbiorowego (w pracy przewozowej ok. 30% pasazerokilome-
trow).

Transport kolejowy jest istotnym elementem systemu transportowego Gdanska. Z uwa-

gi na obszar funkcjonowania sieci kolejowej istnieje potrzeba identyfikacji wspéinych

celow rozwojowych kolei dla obszaru metropolitalnego. Miejscem doprecyzowania ce-
I6w oraz okreslenie dalszych kierunkow rozwoju powinien by¢ Plan Zrownowazonej Mo-
bilnosci dla obszaru metropolitalnego.
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dziatania i wypracowali priorytetowe kierunki
rozwoju polityki rowerowej miasta. Certyfikat
BYPAD odebrat osobiscie Prezydent Miasta
Gdanska, Pawet Adamowicz podczas Kongre-
su Velo-City Global w Kopenhadze w czerwcu
2010 roku. Dzieki audytowi uporzadkowano
wiele kwestii formalnych i organizacyjnych
dotyczacych ruchu rowerowego i jego strate-
gicznego miejsca w polityce rozwoju miasta.
Audyt BYPAD stanowit wazny kamien milowy
- wprowadzit do polityki rowerowej Gdanska
elementy zarzadzania jakoscig i orientacje na
klienta. W oficjalnych dokumentach miasta
pojawit sie termin mobilnos¢ aktywna rozu-
miana jako wszelkie formy przemieszczania
sie w sposéb niezmotoryzowany — na rowe-
rze, rolkach, wézkach, pieszo itp. oraz zwiaza-
ne z nimi dziatania zmierzajgce do dostosowa-
nia przestrzeni dla wszystkich uzytkownikéw
ruchu. Dzieki ustaleniom audytu nastgpita
reorientacja sposobu ksztattowania infra-
struktury rowerowej: podniesiono wzglednie
role uspokojenia ruchu na kolejnych ulicach
miasta w stosunku do skupiania poprzednio
uwagi prawie wytacznie na tworzeniu wydzie-

2012 2013 2014 2015 2016
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Dtugos¢ sciezek rowerowych na 10 tys.

mieszkancéw (w km) w 2016 .

Gdansk
Biatystok
Wroctaw
Szczecin
Poznan
Bydgoszcz

Mikael Colville-Andersen podczas

prezentacji na VIIl Kongresie Mobilnosci
Aktywnej w Gdarisku
Zrédto: Referat Mobilnosci Aktywnej UMG

lonych drég dla roweréw kosztem szerokosci
chodnikéw.

Formalna podstawe do dziatan prowadzo-
nych na rzecz rozwoju ruchu rowerowego
stanowig dokumenty strategiczne i operacyj-
ne wypracowane z udziatem mieszkancéw

Gdynia

Krakow
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i przyjete uchwatami Rady Miasta Gdanska
lub wprowadzone zarzadzeniami Prezydenta
Miasta Gdanska.

System Tras Rowerowych dla Gdarska (STeR)
jest dokumentem planistycznym w ktérym
przedstawiono rozwdj sieci tras i parkingéw
rowerowych, potaczerh miedzydzielnicowych,
stref uspokojonego ruchu. W dokumencie
zawarto miedzy innymi prawne zobowigza-
nie inwestoréw do budowania udogodnien
do parkowania roweréw przy kazdej nowej
inwestycji. Zasady organizacji ruchu rowero-
wego, standardy techniczne dla infrastruktu-
ry rowerowej oraz wskazniki i wytyczne dla
parkingdw rowerowych zostalty wprowadzo-
ne zarzqdzeniem Prezydenta Miasta Gdariska
w sprawie standarddéw technicznych oraz za-
sad planowania, projektowania i organizacji
ruchu rowerowego na drogach publicznych
i wewnetrznych, bedqcych w trwatym zarzqdzie
Gdariskiego Zarzqdu Drdg i Zieleni oraz wpro-
wadzenia wskaznikdw i wytycznych dla parkin-
gow rowerowych.

Koordynacja

Osoba odpowiedzialng za koordynacje po-
lityki rowerowej Gdarnska jest Petnomocnik
Prezydenta Miasta Gdanska ds. Komunikagji
Rowerowej (od 2009 roku funkcje te pefni

Zrédto: Referat Mobilnosci Aktywnej UMG
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Zrédto: Referat Mobilnosci Aktywnej UMG

Remigiusz Kitlinski). Pethnomocnik Prezyden-
ta jest jednoczesnie kierownikiem Referatu
Mobilnosci Aktywnej — komérki organizacyj-
nej w strukturze Urzedu Miejskiego w Gdan-
sku odpowiedzialnej m.in. za przygotowanie
kampanii i warsztatéw promujacych wykorzy-
stywanie roweréw w codziennych dojazdach,
opiniowanie projektéw organizacji ruchu,
prowadzenie prac analitycznych, koordynacje
wspotpracy miedzynarodowej i udziat w pro-
jektach oraz sieciach wspétpracy dotyczacych
mobilnosci aktywne;j.

Rowerowa infrastruktura liniowa
i punktowa

W Gdansku przyjeto zatozenie, ze celem po-
lityki rowerowej jest nie tyle budowa drég
dla roweréw, co wzrost ruchu rowerowego
a takze wzrost wzglednego znaczenia prze-
jazdoéw realizowanych rowerami w ogélnej
strukturze podrézy odbywanych w miescie.
Dlatego wszedzie, gdzie jest to uzasadnione
i bezpieczne przystosowuje sie dla ruchu ro-
werowego istniejgca infrastrukture drogowa.
W oficjalnych dokumentach wprowadzono
pojecie trasy rowerowej, ktéra obejmuje nie
tylko wydzielone drogi dla roweréw, ale réw-
niez pasy w jezdni, ulice z uspokojonym ru-
chem i strefy zamieszkania, gdzie z zasady nie
wydziela sie wydzielonych drég rowerowych
i gdzie oczywiscie nie zachodzi potrzeba sto-
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Catkowita dlugos¢ sieci tras rowerowych w Gdansku *

wydzielone drogi rowerowe

ciagi pieszo-rowerowe z pierwszenstwem pieszych

chodniki z dopuszczonym ruchem roweréw (rowerzysta

nie jest zobowigzany z niego korzystac)
pasy rowerowe w jezdni

pasy autobusowo-rowerowe

Ciagi pieszo-jezdne (drogi bez chodnika i pobocza, z ograniczonym

ruchem pojazdéw mechanicznych)

ulice z uspokojonym ruchem, o dopuszczalnej predkosci maksymalnej
nie wiekszej niz 30 km/h (odsetek catkowitej dtugosci drog publicznych)
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685,6 km
119,5 km
17,2 km

30,5 km

7,3 km
0,7 km

12,8 km

497,7 km
(62,1 %)

Elementy sieci tras rowerowych w Gdarisku oraz ich dtugos¢

sowania segregowania przestrzeni stuzacej
réznym uczestnikom ruchu.

Konsekwencjg zmiany paradygmatu plano-
wania transportu byt pionierski w skali kraju
projekt ,Rowerowe Srédmiescie Gdanska”
W ramach projektu na obszarze Gitéwnego
i Starego Miasta na wszystkich ulicach jed-
nokierunkowych dopuszczono ruch rowe-
rzystow w obu kierunkach (na rok przed no-
welizacjg Ustawy prawo o ruchu drogowym)
jednoczesnie ograniczajgc maksymalng pred-
kos¢ pojazdow do 30 km/h na wszystkich
ulicach historycznego $rédmiescia Gdarska.
Ponadto wprowadzono strefy skrzyzowan
réwnorzednych, co wymusza wiekszg czuj-
nos¢ kierowcodw i ogranicza przypadki jazdy
.,na pamiec¢”. Poczatkowo projekt wzbudzat
skrajne emocje - od zachwytu nad spraw-
dzonymi,

niskokosztowymi rozwigzaniami

poprawiajagcymi dostepnos¢ transportowa
oraz bezpieczenstwo rowerzystéw i pieszych
po obawy o wzrost liczby wypadkéw i ofiar
$miertelnych. Stosunkowo szybko okazato sie,
ze wprowadzone rozwigzania w petni spetnia-
ja swoja role. Stuzby miejskie otrzymaty wiele
whnioskéw od rad dzielnic i mieszkarncéow do-

*Stan na kwiecienn 2018

tyczacych wprowadzenia podobnych rozwia-
zan w innych czesciach miasta. Obecnie 62%
uktadu drogowego Gdanska jest objeta strefg
Tempo 30.

Tworzac infrastrukture dla ruchu rowerowego
w Gdansku nie zapomina sie o udogodnie-
niach do parkowania roweréw. W ostatnich la-
tach zamontowano prawie 5000 U-ksztattnych
stojakéw rowerowych przy integracyjnych
weztach transportowych, obiektach uzytecz-

Zrédto: Referat Mobilnosci Aktywnej UMG
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nosci publicznej oraz na terenie wszystkich
gdanskich szkét podstawowych i gimnazjow.
Potrzebe tworzenia bezpiecznych i funkcjo-
nalnych miejsc do parkowania roweréw zosta-
ta dostrzezona przez operatoréw przestrzeni
biurowych. W nowopowstajacych komplek-
sach biurowych parkingi oraz szatnie dla ro-
werzystow s juz niemal standardem. Warto
réwniez wspomnie¢ o takich elementach jak
spoczniki dla rowerzystow usytuowane przy
skrzyzowaniach o duzym natezeniu ruchu ro-
werowego oraz samoobstugowych stacjach
naprawy roweréw.

Rower i gdanski transport
publiczny

Liniowy, policentryczny uktad przestrzen-

no-funkcjonalny aglomeracji trojmiejskiej
wymusza na wielu uzytkownikach taczenie

podrézy rowerowych z transportem publicz-

Rudniki
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GDANSK

TRASY ROWEROWE

Wyspa

nym.

Przewdz roweréw pociaggami Szybkiej

Kolei Miejskiej bedacej gtéwnym $rodkiem
transportu publicznego w Tréjmiescie jest od
wielu lat bezptatny pod warunkiem posiada-
nia waznego biletu. Rowery mozna przewozi¢
w specjalnie oznakowanych, zazwyczaj skraj-
nych przedziatach elektrycznych zespotow
trakcyjnych. Ze wzgledu na bardzo duze po-
wodzenie wérdd pasazerdw i ograniczona licz-
be miejsc przewdz roweréw moze by¢ utrud-
niony w pociggach spalinowych kursujacych
po linii Pomorskiej Kolei Metropolitalnej. Pew-
na nadzieje na poprawe sytuacji budzi projekt
elektryfikacji PKM i mozliwos¢ wprowadzenia
sktadéw elektrycznych lepiej przystosowa-
nych do przewozu roweréw na poktadach.

Na liniach autobusowych i tramwajowych
Zarzadu Transportu Miejskiego w Gdansku
przewodz rowerdw nie podlega dodatkowej
optacie. Pasazer przewozi rower na wiasng

Sobieszewska
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odpowiedzialnos¢ i jest zobowigzany do
jego zabezpieczenia w sposéb zapewniajacy
bezpieczenstwo ruchu oraz innych pasaze-
réw. W 2017 roku odstgpiono od zasady, ze
to kierowca pojazdu decyduje o mozliwosci
przewozu roweru. Obecnie przy wsiadaniu
obowiazuje priorytet dla 0séb z ograniczong
mobilnoscia a w dalszej kolejnosci dla pa-
sazeréw z rowerami. Problemem pozostaje
mozliwos$¢ przewozu roweréw w tramwajach
i autobusach w godzinach szczytu. Mozna
go rozwigzac¢ korzystajac z rozwigzan stoso-
wanych w miastach USA i Kanady polegaja-
cych na montazu sktadanych bagaznikéw do
przewozu rowerdw na przedniej masce auto-
buséw miejskich. Wymaga to jednak decyz;ji
szczebla centralnego (Ministra Infrastruktury).

System Roweru Metropolitalnego

Uzupetnienie systemu transportu zbiorowego
bedzie stanowi¢ system roweréw publicznych
obejmujacy swoim zasiegiem aglomeracje
tréjmiejskg oraz gminy oscienne. W ramach
systemu IV generacji'' na terenie Gdanska po-
wstanie okoto 368 stacji dla minimum 2160
roweréw z czego minimum 10% bedzie mie¢
wspomaganie elektryczne. Petne uruchomie-
nie systemu jest planowane na rok 2019 i do-
celowo obejmie swoim zasiegiem obszar od
Tczewa do Wejherowa.

Monitoring, promocja, edukacja

Obecnie w 28 lokalizacjach na terenie catego
Gdanska odbywaja sie pomiary ruchu rowe-
rowego - zliczanie przejazdéw przy pomocy
petli indukcyjnych zatopionych w nawierzch-
ni trasy rowerowej. Dwie lokalizacje posiadaja
wyswietlacze z prezentacjg liczby roweréw
w dniu biezacym i od poczatku roku. Dane sg
dostepne na oficjalnej stronie internetowej
miasta poswieconej ruchowi rowerowemu

" Dzieki zaawansowanej elektronice wbudowanej
w pojazd, a nie w stacje dokujqcq wystarczq zwykte stojaki;
uzytkownik namierzy rower poprzez aplikacje na smartfo-
ny, a po skoriczonej jezdzie bedzie mégt go zostawi¢ w do-
wolnym miejscu
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rowerowygdansk.pl. W serwisie spoteczno-
$ciowym na biezgco prowadzony jest réwniez
profil Rowerowy Gdansk. Poruszanie sie po
Gdansku rowerem utatwia publikowana od
2007 mapa rowerowa na ktérej widoczne sg
wszystkie elementy sieci gdanskich tras rowe-
rowych.

Miasto Gdansk jest pomystodawca i organiza-
torem kampanii Rowerowy Maj — najwiekszej
w Polsce kampanii promujacej zdrowy tryb
zycia i zrbwnowazong mobilnos¢ wérdd dzie-
Ci przedszkolnych, uczniéw szkét podstawo-
wych oraz grona nauczycielskiego. Rowerowy
Maj, poprzez zabawe potgczong z elementami

Licznik rowerowy — Gdarisk Wrzeszcz
Zrédto: Referat Mobilnosci Aktywnej UMG

rywalizacji, popularyzuje rower jako srodek
transportu do szkoty, uczy dobrych i zdro-
wych nawykéw, ktére utrzymujg sie réwniez
po zakonczeniu kampanii. Poza uczestnic-
twem w kampanii Rowerowy Maj uczniowie
gdanskich szkét podstawowych posiadajacy
karte rowerowa maja mozliwo$¢ doskonale-
nia swojej wiedzy i umiejetnosci w ramach za-
jec nauki jazdy na rowerze w ruchu miejskim.
Dorosli mieszkancy Gdanska trzykrotnie od-

niesli zwyciestwo w miedzynarodowej rowe-
rowej rywalizacji miast - European Cycling
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Jerzy Pinkas/www.gdansk.pl

Challenge, ktéra polegata na jezdzie rowerem
przez miesigc maj i rejestrowaniu pokonanych
tras za pomocg aplikacji. Liczba kilometrow
przejechanych przez kazdego uczestnika byta
sumowana dla poszczegélnych miast oraz lo-
kalnych druzyn. Celem kampanii byta popula-
ryzacja roweru jako srodka komunikacji w co-
dziennych dojazdach do pracy.

Od 2010 roku w Gdansku organizowany jest
Kongres Mobilnosci Aktywnej, ktéry jest jed-
nym z wazniejszych $rodkowoeuropejskich
wydarzen poswieconych mobilnosci aktyw-
nej. W ciagu dotychczasowych 8 edycji Kon-
gresu wzieto w nim udziat wielu znakomitych,
Swiatowej klasy prelegentéw, m.in. Jan Gehl
czy Mikael Colville Andersen. Kongres jest
miejscem spotkan przedstawicieli samorza-
doéw, biznesu, organizacji pozarzadowych,
mieszkancow i wszystkich oséb zainteresowa-
nych tematyka mobilnosci. Wiele wystapien
kongresowych stanowito inspiracje do decyz;ji
podnoszacych znaczenie ruchu rowerowego
i mobilnosci aktywne;j.
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W ramach wspétpracy miedzynarodowej
Gdansk uczestniczy w wielu projektach de-
dykowanych zagadnieniom mobilnosci ak-
tywnej, transportu publicznego i poprawy ja-
kosci przestrzeni publicznej. Wizyty studyjne,
warsztaty i seminaria, inwestycje pilotazowe,
kampanie promocyjne realizowane w ramach
projektow nie tylko promuja nowoczesne in-
nowacyjne rozwigzania ale przyczyniaja sie
do podnoszenia poziomu wiedzy i kompeten-
¢ji wszystkich interesariuszy.

W zamieszkanym przez ponad 460 tysiecy
0sob miescie doskonale wiadomo, jak waz-
ne jest kreowanie przestrzeni przyjaznej
mieszkancom. Dlatego promuje sie jazde
na rowerze i chodzenie pieszo, tworzqc ku
temu przyjaznq infrastrukture. Integruje sie
polityke komunikacyjnq i przestrzenng, aby
tworzy¢ ,miasto krétkich odlegtosci”. Udziat
ruchu rowerowego w podrézach w Gdansku
wzrostz 1% w 1999 roku do blisko 6% w roku
2016 - jednak oczekiwania mieszkarncow sq
zZnacznie wyzsze.



OO0

Ruch samochodoéw
osobowych

Zgodnie z zasada zréwnowazonego rozwo-
ju transportu zaktada sie stopniowe ogra-
niczanie roli samochodu w miescie (przede
wszystkim w $rédmiesciu oraz dzielnicach
historycznych). Gtéwnym celem podejmowa-
nych dziatan jest ograniczenie powierzchni
przestrzeni wykorzystywanej do parkowania,
zmniejszenie zattoczenia ulic oraz zmniejsze-
nie emisji zanieczyszczen powietrza i hatasu,
ktére negatywnie przektadajg sie na jakos¢
zycia w Gdansku.

Wszystkie srodki transportu oddziatywaja
na siebie, jednak to indywidualny ruch sa-
mochodéw osobowych znaczaco wptywa
na wszystkie pozostate obszary analizowane
w ramach prac nad Planem - ruch pieszy i ro-
werowy, jakos¢ przestrzeni publicznych, par-
kowanie, transport zbiorowy czy zarzadzanie
mobilnoscia.

Koszty  funkcjonowania  spoteczenstwa
w oparciu o samochody osobowe sg wysokie

i przedstawiaja sie nastepujaco:

« samochody odpowiadaja za 65% zanie-
czyszczen w EU (zdecydowana wiekszos$¢
zanieczyszczen w miastach i zwiazane
z tym szkody zdrowotne)

+ koszty budowy drég, mostéw, parkingéw,
stacji benzynowych i garazy

« koszty utrzymania sygnalizacji Swietlnej
oraz systemow sterowania ruchem

+ koszty zwigzane z pokryciem strat w srodo-
wisku wywotanych zanieczyszczeniami

+ koszty renowacji niszczonych przez smog
budynkoéw i zabytkow

+ koszty utrzymania administracji zwigzanej
z bezpieczenstwem transportu

+ koszty hatasu i walki z nim - przez budowe
barier dzwiekochtonnych

+ koszty ztomowania samochodéw
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Grzegorz Mehring/www.gdansk.pl

+ koszty utrzymania stuzb ratowniczych

« zakorkowanie ulic (koszty zatoréw drogo-
wych sg szacowane na ponad 1% PKB)

« koszty siedzacego trybu zycia wywotanego

zjawiskiem suburbanizacji: rozlewaniem
przestrzennym zabudowy mieszkaniowej
trudnej do obstuzenia transportem pu-

blicznym

+ leczenie ofiar wypadkéw i inne koszty go-
spodarcze (roczne straty finansowe pan-
stwa z tytutu wypadkéw drogowych wyno-
szg okoto 7 procent PKB)

Z danych Fundacji Lanckororiskich wynika,
ze przy uwzglednieniu wszystkich kosztow
uzytkowania samochodu osobowego jego
uzytkownik pokrywa jedynie 25% rzeczywi-
stych kosztow.

Dziatania ograniczajace wykorzystanie samo-
chodéw w codziennych podrézach pozwola
docelowo obnizy¢ wysokie koszty funkcjono-
wania transportu oraz koszty funkcjonowania
miasta, w ktérym transport samochodowy od-
grywa nadmierng role (koszty budowy i utrzy-
mania rozlegtych sieci infrastruktury miejskiej
- energetyki, kanalizacji, wodociggow etc.).
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Zgodnie z zatozeniami niniejszego doku-
mentu system transportowy bedzie dosto-
sowany do funkcji i charakteru poszczegol-
nych obszaréw z uwzglednieniem wiodqcej
roli ruchu pieszego, rowerowego i transpor-
tu zbiorowego.

W celu osiggniecia oczekiwanego rezultatu
dziatania bedg skierowane na zahamowanie
wzrostu oraz docelowo zmniejszenie licz-
by samochodéw (zmniejszenie wskaznika
motoryzacji) oraz okreslenie nowej roli sa-
mochodu w miescie i jego efektywniejsze
wykorzystanie. Pozwoli to zmniejszy¢ koszty
spoteczne oraz ograniczy¢ ucigzliwosci wyni-
kajace z uzytkowania samochodow.

W wiekszosci polskich miast zainteresowanie
posiadaniem witasnego samochodu nie ma-
leje a wskazniki motoryzacji rosng — dotyczy
to réwniez Gdanska. W ostatnich latach rost
réwniez udziat podrézy realizowanych samo-
chodem w ogdlnej strukturze codziennych
podrézy realizowanych przez mieszkancéw
Gdanska (por dane z kompleksowych badan
ruchu: KBR 1998, 2008 i GBR 2016).

Istnieje potrzeba zwiekszania swiadomosci
mieszkancow w zakresie zagrozen zwigza-
nych z ruchem samochodowym, wysokich
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kosztéw posiadania i eksploatowania samo-
chodu oraz mozliwych oszczednosci dzieki
wykorzystywaniu alternatywnych wzgledem
samochodu form podrézowania. Niezbed-
ne dziatania obejmuja edukacje, promocje,
instrumenty zachecajace do rezygnacji z in-
dywidualnego podrézowania samochodem
(np. optaty parkingowe, strefy ograniczonej
dostepnosci itp.).

Konieczne sq zmiany w zakresie sterowa-
nia ruchem na skrzyzowaniach. Zmiany
w sygnalizacji swietlnej uwzgledniac powin-
ny przede wszystkim priorytety dla trans-
portu zbiorowego, a takze potrzeby zwiqza-
ne z obstugq ruchu pieszego i rowerowego.

W ramach Planu zaktada sie kontynuowanie
dziatan zwigzanych z uspokajaniem ruchu
drogowego (opisanych w czesci dotyczacej
bezpieczenstwa ruchu drogowego), w tym
m.in. przeksztatcanie ulic z uwzglednieniem
zmian w organizacji ruchu i zasad parkowania,
zabezpieczanie potrzeb niezmotoryzowanych
uzytkownikéw ruchu drogowego (poprzez
priorytetowe traktowanie ruchu pieszego i ro-
werowego oraz transportu zbiorowego), cza-
sowe lub state zamykanie wybranych obsza-
réw miasta dla ruchu samochodowego.
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[ liczba samochodéw osobowych  —e=wskaznik motoryzacji

Wskaznik motoryzacji w Gdarisku w latach 1998 - 2016

Zrédto: Trendy spoteczno-gospodarcze Gdariska
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Parkowanie

Polityka transportowa powinna by¢ nastawio-
na na wspomaganie procesu zréwnowazo-
nego rozwoju transportu. Z zatozenia kieruje
sie ona dazeniem do zminimalizowania liczby
podrézy realizowanych samochodami jed-
noczesnie propagujac i wspomagajac rozwoj
transportu zbiorowego, rowerowego i kom-
binowanego (np. rower + kolej) w znaczeniu
lokalnym oraz regionalnym. Polityka parkin-
gowa powinna by¢ integralng czescia polityki
transportowej kazdego z miast. Ciggty wzrost
ruchu samochodowego poteguje problemy
zwigzane z parkowaniem nie tylko w centrum
miasta, lecz réwniez w strefie pomiedzy cen-
tralng a podmiejska czescia a takze w dzielni-
cach ztozonych z wielopietrowych budynkéw
mieszkalnych.

Skuteczna polityka parkingowa powinna za-
pewnic sprawne funkcjonowanie podmiotéw
i 0s6b przy minimalizacji przestrzeni prze-
znaczonej na parkowanie oraz minimalizacji
uciazliwosci, ktére moga powodowac parku-
jace pojazdy.
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Grzegorz Mehring/www.gdansk.pl

Z uwagi na skale zagadnienia parkowania,
w ramach prac nad Zréwnowazonym Pla-
nem Mobilnosci Miejskiej opracowano do-
kument pn. Plan Zréwnowazonej Mobilnosci
Miejskiej dla Gdariska — Parkowanie. Powyzszy
dokument zawiera analize uwarunkowan
krajowych i lokalnych, analize przyczynowo
skutkowa, szczegétowa diagnoze sytuacji
biezacej, teze, wizje, cele oraz formutuje dzia-
tania z zakresu zarzadzania parkowaniem
w Gdansku.

Podstawowe problemy zostaty tam zdefinio-
wane nastepujgco:

P.1 W Gdansku parkowaniem zarzadza sie
w strefach ptatnego parkowania natomiast
poza strefa nie zarzadza sie zasobami (miej-
scami urzadzonymi). Brak wiedzy o liczbie,
lokalizacji, sposobie wykorzystania oraz ro-
tacji uniemozliwia sprawne podejmowania
decyzji.

P.2 Prawo krajowe reguluje elementy parko-
wania, ktére ograniczajq zarzadzanie strefami
ptatnego parkowania. Narzucona maksymal-
na wysokos¢ optat nie pozwala na pozadane
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reqgulacje w miejscach o szczegdlnych funk-
cjach, w ktérych wystepuje ogromne zapo-
trzebowanie na parkowanie przy ograniczo-
nej przestrzeni.

P.3 W obszarze miasta dostrzega sie niesku-
teczny nadzér nad przestrzeganiem prawa
o ruchu drogowym w kontekscie parkowania.
Skutkuje to parkowaniem na obszarach ziele-
ni, chodnikach, drogach rowerowych, w bez-
posredniej bliskosci przejs¢ dla pieszych oraz
skrzyzowan. Taki stan powoduje obnizenie
poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego,
ogranicza swobodne funkcjonowanie oséb
niepetnosprawnych, pieszych, rowerzystéw,
a takze powoduje degradacje terenéw zielo-
nych oraz jakosci przestrzeni publicznych.

P.4 Niejednokrotnie parkowanie odbywa sie
w przestrzeniach, w ktérych ogranicza nie-
zbedna przestrzen dla pieszych i rowerzystow.
Bardzo czesto pozostawione zgodnie z przepi-
sami 1.5 m nie jest szerokoscig wystarczajaca
dla duzych potokéw ruchu pieszego. Funkcjo-
nowanie réznych uzytkownikéw powinno by¢
balansowane w celu umozliwienia funkcjo-
nowania wszystkim grupom przemieszczaja-
cych sie w przestrzeni miejskiej. W przypadku
konfliktu funkcji na ograniczonej przestrzeni
balans powinien by¢ przechylony w strone
pieszych i rowerzystow.
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P.5 W ramach systemu TRISTAR na tablicach
zmiennej tresci wyswietlane sg informacje
o wolnych miejscach parkingowych tylko dla
wybranych parkingéw takich, jak duze gale-
rie handlowe czy otoczenie stadionu. Portal
www systemu TRISTAR informuje o stanie
wolnych miejsc parkingowych dla dziewie-
ciu parkingéw. Brak jest natomiast informa-
¢ji dotyczacych zapetnienia ptatnych i bez-
ptatnych publicznych miejsc do parkowania.
Szczegolnie istotny jest brak danych w rejonie
waznych instytucji generujacych duze liczby
miejsc pracy: urzedach, uczelniach, szpita-
lach, zespofach biurowcéw, szkotach, miejsca
parkingowe w pasie nadmorskim (w sezonie
letnim) etc.

Wizja stworzenia, realizacji, monitorowania
i ewaluowania polityki parkingowej nieodzow-
nie taczy sie z zarzadzaniem parkowaniem
w miescie. Zarzadzenie mozna realizowac do-
piero w momencie gdy znana jest wielkos¢ za-
sobéw oraz ich charakterystyke. W przypadku
parkowania konieczne sa dane dotyczace licz-
by miejsc parkingowych, ich lokalizacji, gesto-
$ci, wykorzystania, rotacji oraz motywacji re-
alizowanej przez osoby parkujace. Posiadajac
taka wiedze i wykorzystujac tezy przytoczone
powyzej mozna przyjac¢ polityke parkingowa
uzalezniona od charakterystyki przestrzeni
miejskiej, dostepnej przestrzeni, liczby celéw

BRAK JEDNOZNACZNEJ POLITYKI PARKINGOWEJ W SKALI CALEGO MIASTA

OGRANICZENIAW ZARZADZANIU PLATNYM PARKOWANIEM Z UWAGI NA

PRZEPISY KRAJOWE

NIESKUTECZNY NADZOR NAD PRZESTRZEGANIEM PRAWA O RUCHU
DROGOWYM W KONTEKSCIE PARKOWANIA

PARKOWANIE OGRANICZA INFRASTRUKTURE DLA RUCHU PIESZEGO
| ROWEROWEGO ORAZ OBSZARY ZIELONE

NIEDOSTATECZNA INFORMACJA O PARKINGACH, ICH DOSTEPNOSCI ORAZ
FORMIE OPLAT
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(@ 3B H STWORZENIE SYSTEMU ZARZADZANIA PARKOWANIEM W CALYM MIESCIE
(@ 3 BPH UWOLNIENIE PRZESTRZENI PUBLICZNYCH OD ZAPARKOWANYCH POJAZDOW

(@ 3 McH 7ABEZPIECZENIE PODSTAWOWYCH POTRZEB PARKINGOWYCH UZYTKOWNIKOW

(@ 3 W'Y EFEKTYWNE WYKORZYSTANIE MIEJSC PARKINGOWYCH

podrézy w okolicy, dostepnosci transportem
zbiorowym, odlegtosci od centrum miasta
oraz innych czynnikéw. W zaleznosci od prio-
rytetéw, liczbe miejsc ogranicza sie lub zwiek-
sza. W zaleznosci od potrzeby wymuszania
rotacji lub ochrony miejsc parkingowych dla
mieszkancéw a takze w przypadku realizacji
polityki transportowej zaktadajacej redukcje
skali korzystania z samochodéw w podrézach
lokalnych na rzecz innych rodzajéw transpor-
tu, wprowadza sie strefy ptatnego parkowa-
nia.

Wojtek Jakubowski/www.gdansk.pl

W obszarach zewnetrznych w sasiedztwie
transportowych weztéw integracyjnych w celu
eliminowania dtugich podrézy wewnatrzmiej-
skich transportem indywidualnym, realizu-
je sie duze parkingi w systemie Park&Ride,
Kiss&Ride oraz Bike&Ride. Polityka parkingo-
wa bedzie niosta ze sobg skutki negatywne
i pozytywne dla réznych grup spotecznych.
Jednakze musi zostac przyjeta i systematycz-
nie realizowana. Istotne jest jednak aby po-
daz parkingdéw nie byta realizowana kosztem
elementéw kulturowych, estetycznych czy tez
braku zapewnienia przestrzeni dla niezmoto-
ryzowanych uzytkownikow.
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Dziatania
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I. PARKOWANIE

1.1

BUDOWA BAZY
DANYCH O SYSTEMIE
PARKINGOWYM

1.2

1.1.1
Inwentaryzacja

ZARZADZANIE
PARKOWANIEM

Zarzadzanie SPP

1.3

DZIAtANIA
KOMPLEMENTARNE

1.2.1 Zarzadzanie

mobilnoscia

1.1.2

Programy
parkingowe

1.2.2

Zarzadzanie
parkowaniem poza SPP

Transport rowerowy

1.2.3
Transport zbiorowy
Dziatania obszarowe

1.24

Rozbudowa systemu Inne dzatania

informacji parkingowej

1.2.5

Nadzor

Rysunek: Parkowanie - schemat dziatan

Zrédto: opracowanie wtasne — K. Orcholska / T. Mackun

Ponadto przez 3 kolejne lata (poczawszy
od potowy 2018 roku) miasto bedzie kon-
tynuowato prace nad polityka parkingowa
w ramach projektu Park4SUMP z programu
Horizon 2020. Gtéwnym celem Park4SUMP
jest zrbwnowazenie transportu na obszarach
miejskich poprzez strategiczne zintegrowa-
nie innowacyjnych rozwigzan w zarzadzaniu
parkowaniem z polityka transportowa okre-

$long w niniejszym Planie Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej. Zarzadzanie parkowa-
niem uwalnia przestrzen publiczng, wspiera
lokalne firmy, ogranicza krazenie w celu zna-
lezienia miejsca, generuje dochody, zwieksza
bezpieczenstwo, wspiera miejskie planowa-
nie i moze uatrakcyjni¢ miasto. Zatozeniem
projektu jest czerpanie wiedzy od najbardziej
doswiadczonych w zakresie prowadzenia po-
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lityki parkingowej miast europejskich. Celem
jest takze podniesienie swiadomosci miesz-
kancow i osob zarzadzajacych miastem i sty-
mulowanie dalszych innowacji w zakresie roz-
wigzan parkingowych. Zbadane zostanga takze
mozliwosci zoptymalizowania wykorzystania
istniejacej infrastruktury. Ponadto, w efek-
cie powinno nastgpi¢ przesuniecie modalne
do bardziej wydajnych srodkéw transportu,
transportu rowerowego i transportu publicz-
nego.

Zarzadzanie mobilnoscia

Zarzadzanie mobilnosciag to koncepcja pro-
mujaca zrbwnowazony transport i majaca na
celu ograniczenie indywidualnego korzysta-
nia z samochodéw osobowych poprzez zmia-
ne postaw i zachowan komunikacyjnych.

Podstawg zarzadzania mobilnoscig s Srodki
~miekkie” takie, jak marketing, informacja, ko-
munikacja, edukacja, organizacja ustug i koor-
dynowanie dziatan réznych partneréw.

Takie $rodki najczesciej zwiekszajg skutecz-
nosc¢ ,twardych” srodkéw w transporcie (np.
budowe nowych linii tramwajowych, drég
rowerowych itp.). Srodki zarzadzania mobil-
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noscig niekoniecznie wymagaja duzych inwe-

stycji finansowych i moga wykazywac wysoki

stosunek korzysci do kosztow.

Zarzadzanie mobilnoscia jako systemowe po-

dejscie do zarzadzania zasobami transporto-

wymi, podkresla nastepujace aspekty:

+ przemieszczanie sie ludzi zamiast pojaz-
doéw

+ potrzeby klientéw i potrzeby podrézy indy-
widualnych konsumentéw

+ calg podréz, a nie tylko te czes¢ podrédzy
wykonywanej jednym srodkiem transportu

+ poprawe efektywnosci, wydajnosci i jakosci
dostarczanych ustug turystycznych

+ projektowanie i promocja rozwoju zorien-
towanego na transport zbiorowy

« ulepszenia informacji dostepnych na temat
tych ustug.

Zarzadzanie mobilnoscia obejmuje m.in.:

« informacje o podrézach w czasie rzeczywi-
stym

« podnoszenie swiadomosci i promocje su-

stensywnych (przyjaznych dla srodowiska)
srodkow transportu

Dominik Paszlinski/www.gdansk.pl
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- edukacje i szkolenia
« plany podrézy/plany mobilnosci

. telekomunikacje i elastyczng organizacje
czasu, np. teleprace, zmianowy system pra-
cy, redukcje potrzeb w zakresie podrézy
stuzbowych itp.

Zarzadzanie mobilnoscig mozna zdefiniowac
takze jako proces zarzadzania skoordynowa-
na ogdélnowspadlnotowsq siecig ustug transpor-
towych obejmujacag operacje i infrastrukture
wielu dostawcéw ustug transportowych we
wspotpracy z innymi. Proces skupia sie na in-
dywidualnych potrzebach przy wykorzysta-
niu innowacji oraz zastosowaniu zmian w za-
kresie praktyk biznesowych.

Zarzadzanie mobilnoscig to rowniez:

- oferta petnego zakresu opcji podrézy dla
pojedynczego podréznego oraz dostepno-
$ci do réznych opcji podrézowania

« kultywowanie partnerstwa i wspdtpracy

« zastosowanie zaawansowanych technolo-
gii
+ koordynowanie planowania obejmujace

catg spotecznos¢ (pracownikow i klientéw
firmy)

+ wsparcie od spotecznosci biznesowej (spo-
teczna odpowiedzialno$¢ biznesu)

+ transport zbiorowy dla podrézy dalekiego
zasiegu

Branza transportowa wykorzystuje zaawanso-
wang technologie do utatwiania koordynacji
transportu, w tym zarzadzania mobilnoscia.
Dzieki dostepnej gamie technologii i mozli-
wosci dostosowania technologii do indywi-
dualnych projektow transportowych, w wiek-
szos$ci sytuacji mozna opracowac aplikacje
Inteligentnego  Systemu  Transportowego
(ITS). Technologie szczegodlnie korzystne w ko-
ordynowaniu transportu obejmuja:

+ informacje za posrednictwem stron inter-
netowych, zautomatyzowanych systemoéw
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telefonicznych, styszalnych gtosnikéw, kio-
skéw i przystankow zbiorowego i weztéw
przesiadkowych transportu z automatycz-
ng informacja (zaawansowane systemy in-
formacji dla podréznych informuja podréz-
nych w formie elektronicznej, podajac na
przykfad informacje na temat planowanych
czasow przejazdu oraz informacje o czasie
rzeczywistym)

« elektroniczne opfaty za bilet - ta technolo-
gia umozliwia ptatnosci kartg typu smart,
karta z paskiem magnetycznym oraz wyko-
rzystanie telefonu komérkowego

+ automatyczny lokalizator pojazdéw (AVL)
- Dostawcy ustug transportowych moga
monitorowac i $ledzi¢ pojazdy w czasie rze-
czywistym, korzystajac z globalnego sys-
temu pozycjonowania (GPS) - dzieki temu
dostawcy maja wieksza kontrole nad wpro-
wadzaniem zmian operacyjnych w czasie
rzeczywistym i usprawniaja obstuge klienta

« mobilne terminale danych (MDT) - MDT
(lub mobilne komputery danych MDC) to
mate komputery poktadowe, ktére zapew-
niaja interfejs poprawiajacy komunikacje
i raportowanie danych (organizatorom
transportu, operatorom i klientom)

« oprogramowanie koordynacyjne i integra-
cyjne - ta technologia obejmuje aplikacje,
ktére koordynujg lub tgcza oprogramo-
wanie i inng technologie miedzy wieloma
agencjami i / lub multimodalnymi agencja-
mi tranzytowymi

Zarzadzanie mobilnoscia moze wykorzysty-
wac wszystkie te zaawansowane technologie
do realizacji strategii transportowych miasta
lub do aplikacji, biorac pod uwage szeroki
zakres dziatan, ktére wchodza w zakres zarza-
dzania mobilnoscia.™

12 https://assets.aarp.org/rgcenter/ppi/liv-com/roundta-
ble_091013_mobility.pdf
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Plany podrézy/ Plany mobilnosci

Jednym z najskuteczniejszych narzedzi zarza-
dzania mobilnoscia sg plany podrézy. Okre-
$lenie planu podrézy jest czesto zastepowane
okresleniem plan mobilnosci lub zielony plan
podrézy, jest to definicja przyjeta w Wielkiej
Brytanii (Green Travel Plan). Poprzez ograni-
czenie ilosci podrézy wykonywanych samo-
chodem plan podrézy moze prowadzi¢ do
poprawy zdrowia i samopoczucia wszystkich
uczestnikow ruchu. Kazdy plan podrézy pra-
cownikdéw jest inny, ale dobrze przygotowany
plan cechuje dalszy rozwd.

Jest to pakiet dziatan przygotowanych dla
przedsiebiorstwa, szkoty lub innej organiza-
¢ji, w celu zorganizowania i zachecenia do
bezpiecznych, zdrowych i zréwnowazonych
podrézy. Obejmuje on dziatania promujace
podréze piesze, jazde na rowerze, transport
publiczny, wspdlne dojazdy do pracy (ride-
-sharing), elastyczne godziny pracy i inne.

Zrownowazony plan podrézy sktada sie z pa-
kietu srodkéw, ktére w przypadku ich wdroze-
nia, wspieraja bardziej zrGwnowazone nawyki
podrézy wsrdéd pracownikéw, klientow oraz
gosci. Plany te koncentruja sie na podrézach
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Grzegorz Mehring/www.gdansk.pl

pracownika do/z pracy, ale moga odnosi¢ sie
réwniez do podrézy stuzbowych, zarzadzania
flotg i transportu towarow.

Korzysci wynikajace z wdrozenia
Planu Podrézy to m.in.:

+ redukcja kosztéw zwigzanych z miejscami
parkingowymi (z uwagi na zmniejszone za-
potrzebowanie)

« dzieki mniejszemu zapotrzebowaniu na
miejsca parkingowe zwieksza sie ich do-
stepnosc dla tych, ktérzy naprawde ich po-
trzebuja (w tym réwniez klientéw)

+ zdecydowana poprawa stanu zdrowia i sa-
mopoczucia pracownikéw, korzystajacych
z alternatywnych do samochodu form po-
drézowania (zdecydowane zmniejszenie
sie liczby nieobecnosci pracownikéw z po-
wodu choroby)

« zmniejszenie emisji dwutlenku wegla oraz
negatywnego oddziatywania na srodowi-
sko, a co za tym idzie —poprawa wizerunku
przedsiebiorstwa

Plan podrézy moze w znacznym stopniu
przyczyni¢ sie do osiggniecia celéw przed-
siebiorstwa - na przyktad obnizenie emisji
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dwutlenku wegla zgodnie z norma ISO 14001
w kontekscie ochrony srodowiska lub innych
celéw odnoszacych sie do spotecznej odpo-
wiedzialnosci biznesu.

Transport towarow

Zrébwnowazona logistyka miejska jest wazna
kwestig dla szybko rozwijajacych sie miast
na calym swiecie. Wiele miast opracowato
lub jest w trakcie opracowywania strategii na
rzecz skuteczniejszego i bezpieczniejszego
przemieszczania sie ludzi w srodowisku miej-
skim. Znacznie mniej uwagi poswiecono nato-
miast znaczeniu dostarczania towaréw. Jest to
zagadnienie pomijane a infrastruktura czesto
nie jest przystosowana do skutecznej realizacji
dostaw. Zattoczone ulice, bez mozliwosci par-
kowania i staby dostep do budynkéw to state
elementy miejskiego zycia. Jednocze$nie mia-
sta stawiajg sobie za cel poprawe jakosci zycia,
zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza oraz
redukcje negatywnego oddziatywania trans-
portu na zdrowie i srodowisko. Natomiast
funkcjonowanie miasta jest gteboko powigza-
ne z handlem oraz dostepem do débr i ustug.
Logistyka miejska obejmuje takze przecho-
wywanie towardéw i zarzadzanie zapasami,
gospodarke odpadami, przeprowadzki biuro-
we i domowe oraz ustugi dostaw do domoéw.
W celu znaczacej poprawy sytuacji w zakresie
dostaw towardw, istotnym jest skuteczne za-
rzadzanie transportem towaréw przy uzyciu
odpowiednich narzedzi.

O ile czesto méwi sie o negatywnych skut-
kach przewozu towaréw (spotecznych i $ro-
dowiskowych), o tyle zdecydowanie rzadziej
w dyskusji publicznej poruszane sg kwestie
probleméw dostawcow, w tym m.in.:

+ problemy zwigzane z przeptywem ruchu/
zattoczeniem spowodowane natezeniem
ruchu, niedostateczng infrastrukturg dro-
gowa itp.

+ problemy zwiagzane z polityka transporto-
wa, w tym zaniedbanie kwestii transportu
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towarowego w planowaniu miast i zarza-
dzaniu ruchem oraz inne kwestie np. usta-
wodawcze

+ problemy z parkowaniem i zatadunkiem/
roztadunkiem, w tym przepisy, brak miejsca
do roztadunku i problemy z obstuga

Najwieksza barierg dla wydajnej i zrowno-
wazonej logistyki miejskiej (zarzadzania
transportem towardéw) jest niewystarczajaca
wspotpraca pomiedzy sektorami, niedostatek
odpowiedniej infrastruktury oraz brak przej-
rzystych zasad funkcjonowania logistyki miej-
skiej.

Wazne jest rozréznienie miedzy dwiema gru-
pami, ktére sg w stanie wprowadzi¢ zmiany
w zakresie transportu towaréw w miescie.
Sa to wtadze lokalne, ktére ksztattuja system
zarzadzania transportem towaréw w obrebie
danego miasta oraz firmy transportowe, ktére
realizujg inicjatywy zmniejszajace wptyw swo-
ich przewozéw towarowych na zycie miesz-
kancow i moga czerpac pewne wewnetrzne
korzysci wynikajace z tej zmiany zachowan.
Korzysci te moga by¢ wewnetrznymi korzy-
$ciami ekonomicznymi wynikajacymi z dzia-
tania w sposéb bardziej przyjazny dla $rodo-
wiska lub spoteczenstwa (poprzez poprawe
wydajnosci ekonomicznej lub poprzez zwiek-
szenie udziatu w rynku w wyniku osiggania
przewagi konkurencyjnej). Inicjatywy wdraza-
ne przez firmy obejmuja zwiekszenie wspot-
czynnika obcigzenia pojazdu poprzez konso-
lidacje miejskiego transportu towarowego,
zapewnienie dostaw przed lub po zwyktych
godzinach dostarczenia towaréw, wdrozenie
IT do celéw komunikacji lub planowania, po-
prawe wydajnosci paliwowej pojazdéw oraz
poprawe systemu zbierania i dostarczania.
Niektére z tych inicjatyw dotycza technologii,
niektdre zajmuja sie reorganizacja dziatalnosci
firm transportu towarowego, a niektére obej-
muja zmiany w organizacji fancucha dostaw. *

'3 https://www.itba.edu.ar/intranet/ols/wp-content/
uploads/sites/4/2016/10/Green-Logistics.pdf#tpage=295
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Plan Zréwnowazonej Mobilnosci dla Gdanska
zaktada zainicjowanie przez Miasto regular-
nej wspoétpracy pomiedzy podmiotami zaan-
gazowanymi w funkcjonowanie miejskiego
systemu dostaw oraz opracowanie ogdélnego
wzorca zapotrzebowania na dostawy z uwagi
na rodzaj prowadzonej dziatalnosci (poprzez
identyfikacje charakterystyki dostaw towardéw
na wybranym obszarze, czas trwania, miej-
sce realizacji dostawy, rodzaj pojazdu, wyste-
powanie problemoéw), okreslenie obszaréw
z ograniczeniami pod katem wielkosci i cze-
stotliwosci dostaw, okreslenie potrzebnych
dziatan itp.

Z uwagi na skale miasta oraz wielkos¢ sek-
tora dostaw towaréw opracowanie wytycz-
nych dla zarzadzania transportem towardéw
w ramach prac nad Planem Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej dla Gdanska okazato sie
niewystarczajace. W zwiazku z tym, w celu
znaczqcej poprawy sytuacji w zakresie do-
staw w Gdansku zaktada sie opracowanie
Planu Zréwnowazonej Logistyki Miejskiej
dla Gdanska (ang. Sustainable Urban Logi-
stic Plan SULP).
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Kluczowe dziatania obejma m.in.:

« powofanie Zespotu ds. opracowania Planu
Zrdbwnowazonej Logistyki Miejskiej (przed-
stawiciele jednostek miejskich, eksperci
oraz interesariusze - dostawcy towardw,
centra logistyczne, port itp.)

- regularne spotkania Zespotu, w ramach
ktérych wypracowane zostang zasady za-
rzadzania transportem towaréw na terenie
Gdanska (okres prac okoto 2 lat)

+ sporzadzenie Planu Zréwnowazonej Logi-
styki Miejskiej stanowigcego podstawe sys-
temu zarzadzania transportem w Gdansku

Podstawowym celem Opracowania bedzie
stworzenie efektywnego i zréwnowazone-
go systemu dystrybucji towaréw na obsza-
rze miasta oraz ograniczenie negatywnego
oddzialywania transportu towaréw na zycie
mieszkancow Gdanska.
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Projekt Urban Transport Roadmaps udostep-
nit uproszczone narzedzie on-line, ktére po-
zwolito na opracowanie ogélnych scenariuszy
zrbwnowazonej mobilnosci miejskiej.

Zatozono trzy warianty mozliwych dziatan:

WARIANT 0 (pesymistyczny)

Scenariusz pesymistyczny to sytuacja, w kto-
rej miasto rozbudowujac sie¢ drogowg odste-
puje od dziatan na rzecz rbwnowazenia form
mobilnosci, lub realizuje je w minimalnym
zakresie. W efekcie udziat indywidualnego
ruchu samochodowego w ruchu ogoétem
rosnie kosztem udzialu pozostatych form
podrozy.

WARIANT 1 (neutralny)

Scenariusz neutralny opisuje stan, gdy wraz
z rozwojem systemu transportowego dziatania
na rzecz zrbwnowazonej mobilnosci realizowa-
ne sg co najmniej w zakresie pozwalajagcym na
zahamowanie niekorzystnej tendencji spad-
ku wykorzystania transportu zbiorowego na
rzecz wzrostu indywidualnego wykorzystania
samochodu osobowego. Jednocze$nie prowa-
dzone dziatania powinny skutkowac wzrostem
wykorzystania roweru jako $rodka transportu.
Zgodnie z narzedziem projektu Urban Trans-
port Roadmaps stuzagcym do przegotowywa-
nia scenariuszy dla projektéw zrébwnowazonej
mobilnosci miejskiej konieczny zakres dziatan
dla scenariusza 1 powinien obejmowac:

Zarzadzanie popytem:

+ Informacje o zrbwnowazonym transporcie
(kampanie promocyjne i informacyjne na
temat zrbwnowazonego transportu, maja-
ce na celu zmiane zachowania podréznych
i naktonienia ich w kierunku nowej zréwno-
wazonej mobilnosci)

+ Wypozyczalnia roweréw (ustuga roweru
publicznego zapewnia krétkoterminowe
wypozyczanie rowerédw w samoobstugo-
wych stacjach: kazdy moze wypozyczy¢ ro-
wer w jednym miejscu i odda¢ go w innym)
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Dominik Paszlinski/www.gdansk.pl

+ Car-sharing (system zapewnia dostep do
samochodu bez koniecznosci bycia jego
wiasdcicielem: jest to model wypozyczalni
samochoddw na krétkie okresy czasu)

Inwestycje w infrastrukture:

+ Sie¢ autobusowa/tramwajowa (rozszerza-
nie ustug - nowe linie i/lub wyzsza czesto-
tliwos¢ ustug, jak réowniez poprawa infra-
struktury itp.)

. Sciezki spacerowe/sieci rowerowe (popra-
wa jakosci i/lub wygody podrézy pieszych
i rowerowych poprzez polepszenie infra-
struktury np. rozbudowa sieci tras rowero-
wych)

. ,Park&Ride” oraz ,Bike&Ride” (to parkingi
zlokalizowane w strategicznych weztach
sieci transportu publicznego, ktére pozwa-
lajg mieszkancom, osobom przyjezdnym
oraz osobom dojezdzajacym do pracy za-
parkowa¢ swoje pojazdy i podja¢ dalsza
podrdz do centrum miasta Srodkami trans-

portu zbiorowego)

Jerzy Pinkas/www.gdansk.pl
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Zachety finansowe i cenowe:

Parking regulacje/ceny (polityka optat par-
kingowych oznacza, ze zmotoryzowani
klienci ptacag bezposrednio za korzystanie
z parkingu; ten $rodek zaradczy uwzgled-
nia strefy parkingowe o niskiej emisji spalin,
gdzie opfata za parking jest dyskontowana/
zniesiona dla pojazdéw innowacyjnych)

Kontrole i zarzadzanie ruchem

- Srodki zaradcze uptynniajace ruch (dziatania
zaradcze majace na celu uspokajanie ruchu
sktadaja sie z réznych elementdw i strategii
majacych na celu zredukowanie predkosci
i liczby pojazdéw, a tym samym poprawe
bezpieczenstwa w ruchu drogowym; pro-
jekty uspokajania ruchu drogowego moga
przybierac rézne formy, poczawszy od drob-
nych zmian indywidualnych ulic, lub kom-
pleksowego przeprojektowania sieci drogo-
wej w specyficznych obszarach tj.,,Strefa 30",
do koncepcji ,wspdlnej przestrzeni”)

Dominik Paszlinski/www.gdansk.pl

Podjecie powyzszych dziatan powinno
skutkowa¢ co najmniej zahamowaniem
niekorzystnej tendencji spadku wykorzy-
stania transportu zbiorowego czy wzrostu
indywidualnego wykorzystania samochodu
osobowego oraz wzrostem wykorzystania
roweru jako $rodka transportu. Jak wykaza-
no w rozdziale opisujacym sytuacje biezaca
cze$¢ z dziatan wskazanych powyzej jest re-
alizowana w Gdansku juz dzisiaj - w ramach
projektéw prowadzonych od wielu lat, badz
bedacych w poczatkowej fazie.

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdariska 2030

Mozliwe scenariusze dziatan

WARIANT 2 (optymistyczny)

Zgodnie z narzedziem projektu Urban Trans-
port Roadmaps o realizacji scenariusza opty-
mistycznego mozna méwi¢ w sytuacji gdy
wraz z rozwojem systemu transportowego
realizowane sg liczne i szeroko zakrojone dzia-
tania w zakresie:

Zarzadzania popytem:

« Zagospodarowanie przestrzenne (definiuje
wymogi i okresla mozliwosci dla nowych
osiedli, ktére powinny zapewni¢ mieszan-
ke funkcji oraz dobrg dostepnos¢, w celu
unikniecia niekontrolowanej zabudowy
i zmniejszenia potrzeby mieszkancéw do
pokonywania dtugich dystanséw, aby do-
trze¢ do miejsc pracy, sklepow, ustug i itp.)

+ Informacje o zrbwnowazonym transporcie
(kampanie promocyjne i informacyjne na
temat zréwnowazonego transportu, maja-
ce na celu zmiane zachowania podréznych
i naktonienia ich w kierunku nowej zréwno-
wazonej mobilnosci)

« Wypozyczalnia roweréw (ustuga roweru
publicznego zapewnia krétkoterminowe
wypozyczanie roweréw w samoobstugo-
wych stacjach: kazdy moze wypozyczy¢ ro-
wer w jednym miejscu i odda¢ go w innym
miejscu)

+ Car-sharing (system zapewnia dostep do
samochodu bez koniecznosci bycia jego
wiascicielem: jest to model wypozyczalni
samochododw na krétkie okresy czasu)

« Plany dla dostaw i ustug (sg to szczeg6-
towe plany majace na celu ujednolicenie
i zmniejszenie liczby dostaw oraz ruchu
pojazdéw przewozacych towary do siedzib
klientéw)

Floty ekologicznej:

« Tankowanie zielona energig — elektromo-
bilnos¢ i paliwa alternatywne (infrastruktu-
ra zaopatrujaca w zielong energie polega
na dostarczaniu lub promowaniu stacji tan-



Jerzy Pinkas/www.gdansk.pl

kowania np. ponownego tadowania aku-
mulatoréw do pojazdéw elektrycznych, ce-
lem wspierania stosowania ekologicznych
pojazdow i paliw)

Publiczna flota ekologiczna [ekologiczna
flota komunikacji miejskiej polega na stop-
niowej wymianie pojazdéw komunikacji
miejskiej (gtéwnie floty autobusowej) na
ekologiczne pojazdy i stosowane paliwa,
takie jak napedzane gazem ziemnym lub
przez energie elektryczna]

Inwestycji w infrastrukture:

+ Sie¢ Autobusowa/Tramwajowa (rozszerza-

nie ustug - nowe linie i/lub wyzsza czesto-
tliwos¢ ustug, jak réwniez poprawa infra-
struktury itp.)

Sciezki spacerowe/sieci rowerowe (popra-
wa jakosci i/lub wygody podrézy pieszych
i rowerowych poprzez polepszenie infra-
struktury np. rozbudowa sieci tras rowero-
wych)

,Park&Ride” i ,Bike&Ride" (to parkingi zlo-
kalizowane w strategicznych weztach sieci
transportu publicznego, ktére pozwalajg
mieszkaricom, osobom przyjezdnym oraz
osobom dojezdzajacym do pracy zaparko-
wac swoje pojazdy i podja¢ dalsza podréz
do centrum miasta $rodkami transportu
zbiorowego)
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Miejskie centra logistyczne (miejskie centra
konsolidacji dostaw i logistyki majg na celu
zwiekszenie efektywnosci logistyki w mie-
Scie, poprzez skonsolidowanie fadunkéw
- czyli poprzez zwiekszenie wspotczynnika
napetnienia pojazdow, skrécenie tras do-
reczenia przesytek i wykorzystanie pojaz-
déw przyjaznych srodowisku i ograniczenie
kosztéw)

Zachet finansowych i cenowych:

- Opfaty za zattoczenie i emisje [opcja ta

wdraza optate od prywatnych pojazdéw
silnikowych, ktéra musi zostac uiszczona za
korzystanie z obszaru miejskiego (lub jego
czesci) na dwa sposoby: optata za zattocze-
nie stosuje zasade ,uzytkownik pfaci”- uzyt-
kownicy ptaca za korzystanie z ograniczo-
nych zasobdw, takich jak drogi, optata na
0got nie jest zroznicowana wsréd uzytkow-
nikdw oraz opfata za emisje zanieczyszczen
stosuje zasade ,zanieczyszczajacy ptaci” —
im bardziej zanieczyszczajacy pojazd, tym
wyzsza optata za przejazd/wstep do uprzy-
wilejowanej strefy miasta]

Parking regulacje/ceny (polityka optat par-
kingowych oznacza, ze zmotoryzowani
klienci ptacg bezposrednio za korzystanie
z parkingu; ten srodek zaradczy uwzgled-
nia strefy parkingowe o niskiej emisji spalin,

Dominik Paszlinski/www.gdansk.pl
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gdzie opfata za parking jest dyskontowana/
zniesiona dla pojazdéw innowacyjnych)

+ Zintegrowany system biletowy (zintegro-
wany system biletowy oznacza, iz uzytkow-
nicy moga podrézowac wieloma srodkami
komunikacji publicznej bez koniecznosci
zakupu wielu biletow)

Kontroli i zarzadzanie ruchem

« Regulacje miejskiego transportu ciezaro-
wego (ten srodek zaradczy dotyczy okresle-
nia zasad i regulacji co do ograniczen cza-
sowych dla dostaw lub co do ograniczen
masy pojazdu, wielkosci lub klasy emisji
spalin, w obrebie miasta)

+ Priorytetowe traktowanie transportu zbio-
rowego (zwiekszenie predkosci komer-
cyjnej pojazdéw transportu publicznego,
a tym samym poprawa niezawodnosci
ustug i atrakcyjnosci komunikacji miejskiej
dla ogo6tu spoteczenstwa, a przede wszyst-
kim: wydzielone pasy ruchu wytacznie dla
komunikacji miejskiej oraz systemy priory-
tetowe, zainstalowane na swiattach w celu
wykrycia autobusu lub tramwaju zbliza-
jacego sie do skrzyzowania, ktére zapew-
niaja, iz pojazdy otrzymuja zielone $wiatto,
jeslijest to tylko mozliwe, przy dojezdzie do
skrzyzowania)

Grzegorz Mehring/www.gdansk.pl
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Dominik Paszlinski/www.gdansk.pl

« Regulacje dotyczace dostepu do istotnych
obszaréw miasta (udostepnienie aktualnej
przestrzeni drogowej dostepnej dla ruchu
pojazdéw lub dla uzytkownikéw parkin-
gow innym $rodkom transportu, takim jak
chodniki oraz drogi rowerowe; ten srodek
zaradczy uwzglednia strefy niskiej emisji,
odnosnie ktorych regulacje okreslajg nor-
my emisji spalin pojazdéw, ktére moga
operowac na danym obszarze)

- Srodki zaradcze uptynniajace ruch (dziata-
nia zaradcze majace na celu uspokajanie
ruchu skfadaja sie z réznych elementéw
i strategii majacych na celu zredukowanie
predkosci i liczby pojazdéw, a tym samym
poprawe bezpieczenstwa w ruchu drogo-
wym; projekty uspokajania ruchu drogowe-
go moga przybiera¢ rézne formy, poczaw-
szy od drobnych zmian indywidualnych
ulic, lub kompleksowego przeprojektowa-
nia sieci drogowej w specyficznych obsza-
rach tj. ,Strefa 30", do koncepcji ,wspdlnej
przestrzeni”)

Zastosowanie tak szerokiego wachlarza
dziatan bedzie docelowo skutkowato zmia-
na tendencji wzrostu wykorzystania samo-
chodu osobowego oraz zamiane tej formy
podrézowania na podréze z wykorzysta-
niem alternatywnych srodkéw (rower, au-
tobus lub transport mieszany).

Dziatania miasta powinny by¢ ukierunko-
wane na realizacje wariantu optymistycz-
nego, czyli WARIANTU 2.
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Konsekwencje mobilnosci na-
zadanie i zautomatyzowanej'

Na tzw. nowa mobilno$¢ (ang. new mobility)
sktada sie kilka wzajemnie przenikajacych sie
elementow:

+ elektromobilnos¢ oraz uzycie paliw alterna-
tywnych,

« mobilnos¢ jako ustuga (MaaS—ang. mobi-
lity as a service) czyli rezerwowanie pojaz-
déw lub przejazdéw na zadanie udostep-
nianych przy pomocy aplikacji mobilnych
oraz

« mobilnos¢ potaczona i zautomatyzowana
(CAD—ang. connected and automated
driving) przy uzyciu pojazdéw wymienia-
jacych sie informacjami nt. bezpieczenstwa
ruchu drogowego (BRD) z innymi pojazda-
mi i infrastrukturg oraz samosterujacych
i bez kierowcy.

Mobilnos¢ jako ustuge oferuja m.in.:

« operatorzy sieciowych ustug przewozo-
wych (ang. ride-hailing),

« operatorzy sieciowych ustug krétkotermi-
nowego najmu samochoddéw na-zadanie
(ang. car-sharing) oraz

« organizatorzy towarzyszacych kierujgcemu
przejazdéw wspdétdzielonych (ang. TNC,
car-pooling lub ride-sharing)

ktére dzieki nowoczesnym technologiom
staly sie istotng konkurencja dla tradycyjnie
dziatajacej ustugi taxi, komunikacji publicznej
a takze alternatywa dla wtasnego samochodu.

Dzisiaj srednie uzytkowanie samochodu wy-
nosi 1,2-1,4 osoby podrézujacej jednym sa-
mochodem po-siadanym na wtasnos¢ (ok.
25 proc. pojemnosci 5-osobowego samocho-
du), ktéry uzytkowany jest przez 4-5 proc. na
dobe czyli ok. 1 godziny dziennie. Oznacza to,

* powyzszy rozdziat jest elementem pracy doktorskiej Pio-
tra Marka Smolnickiego nt. relacji pomiedzy nowoczesny-
mi technologiami w mobilnosci a strukturami przestrzen-
nymi metropolii
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ze przez 95 proc. doby samochoéd nie wyko-
rzystuje przeznaczonej dla niego jezdni, nato-
miast wykorzystuje przez ten czas jednofunk-
cyjne (niewykorzystane do lepszych celéw)
oraz kosztowne w budowie i utrzymaniu miej-
sce postojowe. Wspomniana jedna godzina
podrézy dziennie wynika z natury cztowieka
a szybsze srodki transportu powodujg jedynie
wydtuzenie pokonywanego codziennie od-
cinka co miato istotne skutki przestrzenne na
przestrzeni dziejow.

Dominik Paszlinski/www.gdansk.pl

W przypadku operatoréow sieciowych ustug
przewozowych na-zadanie liczba pasazeréw
czyli liczba rzeczywistych podréznych na sa-
mochdéd w ruchu spada nawet ponizej jednej
osoby (np. do 0,6 osoby na pojazd, nie liczac
kierujacego) a jednoczesnie z samochodu ko-
rzysta sie 4-20 razy czesciej, w zaleznosci od
uwarunkowan, w poréwnaniu z samochodem
posiadanym na wtasnos¢. Oznacza to, ze przy
mniejszej liczbie samochodéw bedzie wie-
cej przejechanych wozokilometréw co moze
prowadzi¢ do wiekszego, albo przynajmniej
podobnego zakorkowania sie waskich gardet
w miescie. Wzrost udziatu pojazdéw ustug
TNC w ruchu zmniejsza przepustowosc ruchu
oraz zmniejsza wydajnos¢ transportu publicz-
nego, co powoduje redukcje liczby pasazeréw
i wzrost zainteresowania transportem na-zg-
danie (i koto sie zamyka).
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Z drugiej strony przekroczenie masy krytycz-
nej powszechnej dostepnosci ustug trans-
portowych na-zadanie powoduje spadek
zainteresowania posiadaniem osobistego
samochodu osobowego. Uwaza sie, ze mi-
lion prywatnych samochodéw z europejskiej
metropolii moze zostac zastapiony przez ok.
100 tys. pojazdéw na-zadanie a do 2030 r.
istnieje mozliwos¢ 15-30% redukgcji liczby
osobistych samochodéw. Spadek liczby sa-
mochoddéw osobistych (ale nie przejazdéw
samochodami osobowymi) doprowadzi do
spadku zapotrzebowania na prywatne miej-
sca postojowe. Natomiast wzrost znaczenia
ustug mobilnosci na-zadanie spowoduje ko-
niecznos¢ przeznaczenia publicznych miejsc
postojowych dla zapewnienia wydajnosci
tych ustug a priorytetowe ich traktowanie
(np. bonifikaty za postd] w wyznaczonych
miejscach) spowoduje spadek osobistego
wykorzystywania miejsc postojowych i dal-
szg redukcje przypadkéw posiadania osobi-
stego samochodu.

W przypadku zautomatyzowanych samoste-
rujacych pojazdéw liczba pasazeréw w ruchu
moze spasc jeszcze nizej, w poréwnaniu z tra-
dycyjnymi ustugami na-zadanie. Koszt utrzy-
mania kierowcy przestanie sie liczy¢ a koszt
utrzymania pojazdu elektrycznego w ruchu
moze spas¢, co przyczyni sie do wiekszego
udziatu w ruchu pustych przebiegéw. Wptyw
autonomicznych pojazdéw uzalezniony jest
m.in. od udziatu w ruchu trzech réznych roz-
wigzan: mobilnosci indywidualnej samocho-
dami osobistymi posiadanymi na witasnos¢
z funkcjag auto-pilota (ewolucja tradycyjnego
samochodu), pojazdami ustug na-zadanie
(samosterujace robo-takséwki) i transportem
zbiorowym pierwszej i ostatniej mili (bezzato-
gowe mikrobusy). Samochody indywidualne
z technologig autonomicznej jazdy wykorzy-
stywane beda przez bogatsza cze$¢ spote-
czenstwa gtéwnie na przedmiesciach gdzie
nie bedzie ograniczen ich ruchu.
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Najwiekszy wzrost przejechanych wozo-
kilometréw nastapi w gesto zaludnionych
obszarach metropolitalnych w wyniku upo-
wszechnienia sie ustug mobilnosci na-za-
danie drzwi-w-drzwi opartych o pojazdy
autonomiczne. Pojazdy z mozliwoscia samo-
sterowania moga przekroczy¢ 40% udziatu
w wybranych miastach a bezzatogowe ustugi
mobilnosci na-zgdanie mogg oferowac uzyt-
kownikom okoto 90% oszczednosci w porow-
naniu z posiadaniem samochodu na wtasnos¢,
w zwigzku z czym ludzie bedg podrézowali do
30% wiecej kilometréw rozproszonych przez
wiecej srodkow transportu. Transport publicz-
ny oparty na bezzatogowych mikrobusach
moze wystepowacé w ubozszych gesto zalud-
nionych obszarach metropolitalnych oraz jako
uzupetnienie transportu zbiorowego (tzw.
pierwsza i ostatnia mila) oraz wspomagania
dojazdéw do waznych instytucji (dla dzieci
do szkdt) lub w ramach wiekszych kampuséw
(uczelnianych, biznesowych).

Ponadto, w przeciwienstwie do pasazeréw,
ani kierowca tradycyjnej ustugi przewozowe;j
na-zadanie, a tym bardziej komputer, nie sg
“podréznymi”. Tymczasem w niedalekiej przy-
sztosci autonomiczne puste przebiegi (tzw.
zombie-auta) moga wrecz okazac sie bardziej
optacalne w kontekscie optat postojowych,
jezeli stosowne rozwigzania prawno-organi-
zacyjne nie beda temu przeciwdziata¢. Juz
wspodfczednie istotnym generatorem ruchu
w miescie (nawet do 30-40 proc. ruchu) sa
samochody kierowane przez poszukujacych
miejsca postojowego.

Tymczasem wystapi¢ moga takze zagrozenia
dla ksztattowania i uzytkowania przestrzeni,
ktére ujawniaja sie wraz z upowszechnianiem
sie ustug mikrotransportu na-zadanie oraz
dtugoscia okresu ich funkcjonowania. Bez-ob-
stugowos¢ pojazdéw wydtuza zasieg, ktory
uzytkownicy moga pokonywaé w trakcie co-
dziennych podrézy (coraz wiecej uzytkow-
nikdbw moze spedza¢ w codziennej podrézy
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wiecej niz “tradycyjng” godzine dziennie) co
wptywa na decyzje o relokacji miejsca za-
mieszkania—przewiduje sie 2-procentowa
relokacje w krétko-terminowym scenariuszu
oraz 14-procentowg w dtugoterminowym.
Wzrost zainteresowania ustugami mobilno-
$ci na-zadanie powoduje wzrost zaintereso-
wania nieruchomosciami znajdujacymi sie
poza zasiegiem pieszym od/do komunikagji
publicznej a to z kolei dalszym rozlewaniem
sie miasta (suburbanizacja, rurbanizacjg czyli
urbanizacjg wsi) i ucieczkg z centrum rodzi-
mych mieszkancéw, ktérych na to sta¢ lub
przesiedlonych (dezurbanizacja, gentryfika-
cja), jezeli przepisy na to pozwola.

Z drugiej strony, dzieki nowoczesnym ustu-
gom mobilnosci na-zadanie popularnos¢ do-
jazdéw intermodalnych moze wzrosna¢, np.
poprzez: (1) oferowanie roweru lub samocho-
du na-zadanie, (2) synchronizacji i integracji
biletowej z komunikacja zbiorowa, a takze
(3) znizkami wspierajagcymi podréz miedzy-
modalng (dojazd kolejg z Pruszcza Gd. trwa
jedynie 9 min. do Gdanska Gt. i kwadrans do
Wrzeszcza). Rozwigzanie takie ma takze po-
zytywne skutki przestrzenne wptywajac na
lokalne umiastowienie przestrzeni, np. wokot
dworca wspierajac, poprzez zwiekszong licz-
be uzytkownikéw w danym miejscu, powsta-
wanie nowych ustug lokalnych.

Ustugi mobilnosci na-zadanie sg takze bar-
dziej wydajne w przypadku zrbwnowazonego
gospodarowania przestrzenig, co nastepnie
moze przyczynia¢ sie do zmniejszenia kosz-
tow budowy poprzez redukcje zapotrze-
bowania na kosztowne hale garazowe (we
Wrzeszczu metr mieszkania w nowym czte-
ropietrowym budownictwie jest drozszy az
o czterdziesci procent w wyniku budowy in-
frastruktury dwukondygnacyjnej hali garazo-
wej, nie wliczajgc w to kosztu wykupu miejsca
postojowego) oraz wykorzystanie przestrzeni
do bardziej uzytecznych funkgcji (np. miesz-
kalnej, ustugowej, rekreacyjnej) i w sposéb
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bardziej wydajny (dla wiekszej liczby uzyt-
kownikéw, takze, ale nie koniecznie na wiek-
szej liczbie kondygnacji). W zwigzku z tym roz-
sadne zarzadzanie nowoczesnymi ustugami
mobilnosci na-zadanie jest istotne dla zrow-
nowazonego rozwoju przestrzennego, m.in.
poprzez redukcje kosztéw inwestycji a w kon-
sekwencji zwiekszenie dostepnosci cenowej
lokali i wspieranie inwestycji w czesci miasta
dobrze obstugiwanej systemem kolei lokalnej
oraz regionalnej.

Podane przyktady pokazujg jedynie wycinek
kompleksowego problemu, jakim jest wptyw
ujawniajacych sie rozwigzan techniczno-or-
ganizacyjnych w mobilnosci na rozwdj struk-
tur przestrzennych miasta i jego zaplecza
funkcjonalnego (metropolii). Najgorszym
scenariuszem, jaki mozna sobie wyobrazi¢
bytaby dalsza dominacja prywatnych samo-
chodoéw wyposazonych w technologie zau-
tomatyzowanej jazdy poniewaz kierowcy
mogliby spedza¢ w nich wiecej czasu podroé-
zujac na dtuzsze odlegtosci, prawdopodobnie
do i ze swoich doméw na obrzezach miasta.
Natomiast najlepszym rozwigzaniem bytoby
uzyskanie systemu transportowego i ksztattu
miasta wymagajacych najmniejszej mozliwej
liczby pojazdéw w ruchu obstugujacych naj-
wiekszg konieczng do przewiezienia liczbe
podréznych oferujac im wysoka jakos¢ pota-
czen na-zadanie i wysoki komfort podroézy.

Jerzy Pinkas/www.gdansk.pl
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Jednym z pierwszych krokéw procesu byto
ustalenie celéw dla Planu Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej dla Gdanska, ktére beda
skutecznie i trwale osiggniete dzieki dziata-
niom okreslonym w niniejszym dokumencie.
Cele Planu zostaty opracowane we wspotpra-
cy z mieszkaricami, przedstawicielami organi-

Okreslono 6 gtownych celéw

Cel 1

Poprawa warunkow ruchu pieszego
i rowerowego

co w efekcie powinno przetozy¢ sie na wiek-
szg liczbe podrézy wykonywanych pieszo i ro-
werowo

Cel 2

Wzrost bezpieczenstwa wszystkich
uzytkownikow ruchu drogowego

co w efekcie powinno przetozy¢ sie m.in. na
zmniejszenie liczby wypadkéw i kolizji dro-
gowych czy wzrost poczucia bezpieczenstwa
niechronionych uzytkownikéw ruchu drogo-
wego

Cel 3

Poprawa dostepnosci do srodkow
transportu, alternatywnych wzgledem
samochodu osobowego
wykorzystywanego indywidualnie,
dla wszystkich podrézujacych
na wszystkich obszarach miasta

Co w efekcie powinno przetozy¢ sie na inwe-
stowanie w modernizacje i rozwdj infrastruk-
tury dla uzytkownikéw niezmotoryzowanych
(w szczegdlnosci oséb z ograniczong mobil-
Nnoscia)
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zacji pozarzadowych, organami politycznymi
oraz administracjq i stanowia zbiér gtéwnych
wytycznych, ktéry okresla ramy dla catego
procesu. Przeprowadzono szereg konsultag;ji
z zakresu przysztosci transportu i mobilnosci
w miescie. Horyzont czasowy dla wyznaczo-
nych celéw to 2030 rok.

Cel 4

Wzrost udziatu podrézy transportem
zbiorowym w podrézach ogétem

Co w efekcie powinno przetozy¢ sie na pod-
niesienie jakosci powigzan transportu zbioro-
wego z transportem pieszym i rowerowym,
podniesienie jakosci i dostepnosci do ustug
oraz miejsc pracy.

Cel 5

Redukcja negatywnego oddziatywania
transportu na ludzi, zdrowie
i Srodowisko

Co w efekcie powinno przetozy¢ sie na re-
dukcje emisji gazéw, hatasu, wykorzystywa-
nia przestrzeni pod transport, zawtaszczania
przestrzeni publicznej przez parkujgce pojaz-
dy itp.

Wzrost jakosci i dostepnosci
przestrzeni publicznych dla wszystkich
uzytkownikow i we wszystkich
obszarach miasta

co w efekcie powinno przetozy¢ sie na wzrost
jakosci i komfortu zycia w miescie
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Plan dziatan
I. Ruch pieszy i rowerowy, przestrzen publiczna Realizowane cele
Opracowanie i wprowadzenie standardoéw dotyczqcych matej architektury Cel 1,cel 6

I.1.

w przestrzeniach publicznych

1.2

Zastqpienie przejs¢ dla pieszych w postaci ktadek i tuneli przejSciami naziemnymi + wy-
znaczenie brakujqcych przejs¢ dla pieszych na gtéwnych ciggach komunikacyjnych
iw poblizu weztéw przesiadkowych

Cel 1, cel 2, cel 6

1.3.

Program poprawy bezpieczeristwa na przejsciach dla pieszych i przejazdach rowerowych

Cel 1,Cel 2

1.4.

Audyt i certyfikacja warunkdw dla ruchu rowerowego i pieszego w szkotach podstawo-
wych/ponadpodstawowych

Cel 1, cel 2, cel 4, cel 5

I.5. | Audyt i certyfikacja pracodawcéw przyjaznych mobilnosci aktywnej Cel 1, cel 2, cel 4, cel 5
1.6. | Poprawa warunkdw ruchu pieszego i rowerowego w Gdarisku Cel 1, cel 2
I.7. | Stworzenie Mapy Barier Cel 1,cel2, cel 6
1.8. | Program mikrozmian urbanistycznych w przestrzeni ulicznej Cel 1, cel 2
1.9 Ochrona praw wszystkich uzytkownikdw przestrzeni poprzez skuteczne egzekwowanie Cel 1, Cel 2,Cel 5, Cel 6
obowiqzujgcego prawa
Il. Parkowanie Realizowane cele
11 Ochrona przestrzeni pieszych i poprawa jakosci ruchu pieszego poprzez zabezpieczenie | Cel 1, cel 2, cel 6
chodnikéw przed niepozgdanym parkowaniem pojazdéw
1.2, Sporzqdzenie i opublikowanie standardu (wytycznych do projektowania) czytelnych prze- | Cel 1, cel 6
strzeni pieszych i parkingowych
1.3, Dziatania na rzecz zwiekszenia rotacji parkowania w kluczowych obszarach miasta (Sréd- | Cel 1, Cel 2, cel 5i cel 6
miescie, generatory ruchu oraz CPU)
11.4. | Efektywne zarzqdzanie parkowaniem w rejonach rekreacyjnych (np. pas nadmorski) Cel 1,Cel 2, cel 5icel 6

lll. Transport zbiorowy Realizowane cele
111.1. | Priorytet ruchu dla transportu zbiorowego Cel 3, cel 4
1ll.2. | Poprawa informacji pasazerskiej o zdarzeniach transportu zbiorowego Cel3, cel4
1l1.3. | Ograniczenie emisji w transporcie zbiorowym Cel 5
L4, Likwidacja barier dostepu do przystankéw tramwajowych, autobusowych, SKM oraz we- | Cel 1, cel3

ztéw przesiadkowych
IV. Zarzqdzanie mobilnosciq Realizowane cele

IV.1. | Wdrazanie planéw mobilnosci/planéw podrézy Cel 2, cel 5
IV.2 | Platforma wspétpracy koordynatordw projektéw dot. mobilnosci
IV.3 | Zbudowanie nowego systemu zarzqdzania Strefq Ograniczonego Dostepu
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V. Zarzqdzanie transportem towarow Realizowane cele
v.1. | Plan Zréwnowazonej Logistyki Miejskiej dla Gdariska (plan dla transportu towaréw) Cel 2, cel 5
VI. Edukacja/ kampanie informacyjne Realizowane cele
VI. 1. | Kampania informacyjno-edukacyjna dotyczqca zachowan w kontekscie parkowania Cel2
‘
— — Realizowane cele
Vil. Mobilnos¢ jako ustuga (MaaS)
Zintegrowane systemowe zarzqdzanie MIKRO-TRANSPORTEM NA-ZADANIE: wspétdzielo- | Cel 2, cel3
VIL1 ne samochody (car-sharing), wspétdzielone przejazdy (ride-sharing) oraz sieciowe ustugi
*" | przewozowe (TNCs - transit network companies, taxi, ride-hailing/-sourcing), w duchu
mobilnosci jako ustugi (MaaS - Mobility as a Service)
Opracowanie i wdrozenie planu zarzqdzania zautomatyzowanym transportem publicz- | Cel 2
Vil.2. | nym pierwszej i ostatniej mili: testowanie i zastosowanie autonomicznych mikrobuséw
bez kierowcdw (ang. driverless shuttles)
@ @
= Realizowane cele
VIIl. Badania i analizy
Opracowanie wytycznych w zakresie przeprowadzania niezbednych badari i analiz w ra- | Cel 2

VIII.1.
mach projektéw infrastrukturalnych w Gdarisku

VIIl.2. | Kontynuacja badania ,Oceny komunikacji miejskiej w Gdarisku”

VIII.3. | Kontynuacja badania ,Jakosci zycia w Gdarisku”
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Dziatania

I.1. OPRACOWANIE | WPROWADZENIE STANDARDOW DOTYCZACYCH MALEJ ARCHITEKTURY
W PRZESTRZENIACH PUBLICZNYCH

Jednostka/organi- Giléwni partnerzy: Proces realizacji: Zrédta finansowania:
zacja
odpowiedzialna:
Gdarniski Zarzqd Drég | Rady Dzielnic, Referat Start w 2019 roku Budzet wtasny
i Zieleni Mobilnosci Aktywnej

Krotki opis dziatan: Opracowanie i wprowadzenie standardéw obejmujqcych:

« modele matej architektury z doktadnym opisem jakosciowym

« zasady lokalizacji powyzszych elementéw
Kluczowe dziatania: |- Opracowanie standardéw

« Wprowadzenie standardu za pomocq zarzqdzenia Prezydenta
Oczekiwane « Zapewnienie elementéw matej architektury wysokiej jakosci pod wzgledem
rezultaty: ergonomii i estetyki,

« Zaspokojenie potrzeb pieszych, szczegdlnie osdb o ograniczonej mobilnosci
poprzez realizowanie standardu odlegtosci miedzy tawkami
« Poprawa jakosci i prestizu przestrzeni publicznej

1.2. ZASTAPIENIE PRZEJSC DLA PIESZYCH W POSTACI KLADEK | TUNELI PRZEJSCIAMI
NAZIEMNYMI + WYZNACZENIE BRAKUJACYCH PRZEJSC DLA PIESZYCH NA GEOWNYCH
CIAGACH KOMUNIKACYJNYCH | W POBLIZU WEZtOW PRZESIADKOWYCH

Jednostka/organiza-
¢ja odpowiedzialna:

Glowni partnerzy: Proces realizacji: Zrédta finansowania

Gdaniski Zarzqd Drég
i Zieleni

Referat Mobilnosci Ak- Start w 2019 roku Budzet miasta (dziata-

tywnej, Dyrekcja Rozbu- nia biezqce oraz przy
dowy Miasta Gdariska, okazji realizacji duzych
Wydziat Gospodarki inwestycji infrastruktu-
Komunalnej (Zespdt ds. ralnych)

Zarzqdzania Ruchem),
Rady Dzielnic, Politechni-
ka Gdariska, NGOs

Krotki opis dziatan:

Zastqpienie przejsc dla pieszych w postaci ktadek oraz tuneli przejsciami na-
ziemnymi + wytyczenie brakujqcych przejs¢ dla pieszych na gtéwnych ciqgach
komunikacyjnych w ramach dziatalnosci biezqcej oraz przy okazji realizacji
nowych inwestycji infrastrukturalnych; dziatania w scistej wspotpracy z organi-
zacjami miejskimi oraz radami dzielnic

Kluczowe dziatania:

« wytypowanie i przeanalizowanie miejsc, w ktérych mozna zastqpic istniejqce
rozwiqzania przejsciami naziemnymi lub zmodernizowac istniejqce przejscia
(np. poprzez poszerzenie z uwagi na duze natezenie ruchu pieszego)

- wytypowanie na gtdwnych ciggach komunikacyjnych naziemnych miejsc,

w ktdrych brakuje wyznaczonych przejs¢ dla pieszych

Oczekiwane
rezultaty:

Poprawa warunkow (komfortu i bezpieczeristwa) ruchu pieszego oraz rowero-
wego
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i Zieleni

zarzqdzania ruchem,

Dziatania
1.3. PROGRAM POPRAWY BEZPIECZENSTWA NA PRZEJSCIACH DLA PIESZYCH
I PRZEJAZDACH ROWEROWYCH
Jednostka/organiza- Glowni partnerzy: Proces realizacji: Zrédta finansowania:
¢ja odpowiedzialna:
Gdanski Zarzqd Drég Wydziat Gospodarki Start w 2018 roku Zrédta finansowania:

budzet miasta,
dofinansowania
zewnetrzne (np. z UE)

Komunalnej (Zespdt ds.

Referat Mobilnosci Ak-
tywnej, Wydziat Ruchu
Drogowego Komendy
Miejskiej Policji, Straz
Miejska, Dyrekcja Rozbu-
dowy Miasta Gdariska

Brak przewidywanego
budzetu

Krotki opis dziatan:

« Opracowanie sytemu audytowania przejs¢ dla pieszych i przejazdéw rowero-
wych pod kqtem bezpieczeristwa w ruchu drogowym, oswietlenia, okreslania
zagrozen dla bezpieczeristwa pieszych i rowerzystow.

« Szkolenie dla zespotu 0s6b oddelegowanych do prac nad prowadzeniem au-
dytu i opracowywaniem rozwiqzar poprawiajqcych bezpieczeristwo na przej-
sciach dla pieszych, przejazdach rowerowych i w ich otoczeniu.

« Przeprowadzenie rocznie 500 audytéw na podstawie, ktérych opracowane zo-
stanq projekty zmian w infrastrukturze, oznakowaniu, otoczeniu majqcych na
celu poprawe bezpieczeristwa pieszych i rowerzystéw.

+ Realizacja projektéw poprawy BRD na przejsciach dla pieszych i przejazdach
rowerowych zgodnie z przyjetym harmonogramem — nie mniej niz 50% rocz-
nie przejs¢ i przejazddw zakwalifikowanych do poprawy.

Kluczowe dziatania:

—_

.Szkolenie zespotu sktadajqcego sie z pracownikéw GZDizZ, WGK ZZR, WGK
RMA, Policji i SM

2.Opracowanie zasad i harmonogramu przeprowadzania audytu

3.Opracowanie projektéw poprawiajqcych bezpieczeristwo pieszych i rowerzy-
stéw w oparciu przeprowadzony audyt

4.Realizacja zalecen z audytu oraz opracowanych projektéw zmian w infrastruk-
turze, zagospodarowaniu itp.

5.Wdrozenie wypracowanych rozwiqzar na min. 50 % zakwalifikowanych dom

poprawy przejsc i przejazdéw rowerowych

Oczekiwane
rezultaty:

« Opracowanie systemu kontroli jakosci istniejqcej i projektowanej infrastruktu-
ry drogowej pod kqtem bezpieczeristwa pieszych i rowerzystow.

« Stworzenie zespotu wyszkolonych pracownikéw.

« Zmniejszenie ryzyka odniesienia obrazeri w wyniku zdarzenia drogowego
przez niechronionych uzytkownikdw drdg.

« Poprawa warunkéw ruchu pieszego i rowerowego




OV

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdariska 2030

« Diagnoza dziatan na rzecz popularyzacji mobilnosci aktywnej wsréd uczniow

i personelu

« Identyfikacja obszaréw problemowych, opracowanie planu dziatar

Dziatania
1.4. AUDYT | CERTYFIKACJA WARUNKOW DLA RUCHU ROWEROWEGO | PIESZEGO
W SZKOtACH PODSTAWOWYCH/PONADPODSTAWOWYCH
Jednostka/organiza- Glowni partnerzy: Proces realizacji: Zrédta finansowania:
¢ja odpowiedzialna:
Referat Mobilnosci Gdanski Zarzqd Drég Dziatania ciqggte w cyklu | Budzet miasta,
Aktywnej i Zieleni, Wydziat Rozwo- | roku szkolnego Finansowanie zewnetrz-
ju Spotecznego, Dyrekto- ne (krajowe i zagranicz-
rzy i personel placéwek ne)
oswiatowych, Rady
Rodzicéw
Krotki opis dziatan: Opracowanie audytu placéwek oswiatowych uwzgledniajgcego:
« mozliwos¢ bezpiecznego dojazdu rowerem i dojscia pieszo do szkoty przez
uczniéw i personel
« bezpieczne parkowania/przechowywanie roweréw/ innych urzqdzen (hulaj-
nogi, deskorolki, rolki oraz akcesoria;
« mozliwos¢ ograniczenia powszechnego dojazdu samochodem bezposrednio
pod szkofte;
« dziatania na rzecz popularyzacji mobilnosci aktywnej ucznidw i personelu.
Kluczowe dziatania: | 1.Przygotowanie zatozen audytu
2.Uzgodnienie zakresu
3. Przeprowadzenie audytdw testowych — weryfikacja i korekta
4.Opracowanie procedury audytu
5.Opracowanie zarzqdzenia PMG ws. Audytu
6. Wdrozenie procedury audytu
Oczekiwane « Diagnoza poziomu bezpieczeristwa uczniéw/personelu szkdt - uzytkownikéw
rezultaty: rowerdw i pieszych

I.5. AUDYT | CERTYFIKACJA PRACODAWCOW PRZYJAZNYCH MOBILNOSCI AKTYWNEJ

Jednostka/organiza-
¢ja odpowiedzialna:

Gtoéwni partnerzy:

Proces realizacji:

Zrédta finansowania:

Referat Mobilnosci

Gdarniski Zarzqd Drég

Dziatania ciggte w cyklu

Budzet miasta,

Aktywnej i Zieleni, Pracodawcy, Or- | rocznym Finansowanie zewnetrzne
ganizacje pracodawcéw (krajowe i zagraniczne)
Okoto 20 tys. zt
Krotki opis dziatan: WdrozZenie na terenie m. Gdariska procedury audytu i certyfikacji pracodawcéw
przyjaznych mobilnosci aktywnej wedtug metodologii Europejskiej Federacji
Cyklistow (ECF)
Kluczowe dziatania: | 1.Przygotowanie wniosku aplikacyjnego zgodnie zwymaganiami ECF

2.Uzyskanie akredytacji ECF
3. Przeprowadzenie audytéw testowych
4.Promocja procedury audytu i certyfikacji

5. Wdrozenie procedury audytu i certyfikacji na terenie m. Gdariska
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Dziatania

Oczekiwane « Upowszechnienie wiedzy wsréd pracodawcow nt. korzysci z dojazddw do
rezultaty: pracy z wykorzystaniem mobilnosci aktywnej.
« Upowszechnienie wiedzy wsréd pracodawcdéw nt. potrzeb oséb korzystajg-
cych zmobilnosci aktywnej w dojazdach do pracy.
« Wzrost liczby pracodawcdw premiujqgcych mobilnos¢ aktywnqg
w dojazdach do pracy.
« Wzrost udziatu mobilnosci aktywnej w podrézach codziennych pracownikdw.
« Wydtuzenie sezonu dojazddéw do pracy z wykorzystaniem mobilnosci aktyw-
nej.
1.6. POPRAWA WARUNKOW RUCHU PIESZEGO | ROWEROWEGO W GDANSKU
Jednostka/organiza- Giéwni partnerzy: Proces realizacji: Zrédta finansowania:
¢ja odpowiedzialna:
Referat Mobilnosci Gdaniski Zarzqd Drég Dziatania ciggte w cyklu | Budzet miasta
Aktywnej i Zieleni, Wydziat Rozwo- | rocznym (start najp6z- Finansowanie zewnetrz-
ju Spotecznego, Dyrekcja | niej 2020) ne (krajowe i zagranicz-
Rozbudowy Miasta ne)
Gdariska Prognozowany budzet:
15min zt
Krotki opis dziatan: Opracowanie i wdroZenie programu poprawy warunkéw ruchu pieszego
i rowerowego w Gdarisku poprzez nastepujqce dziatania:
« opracowanie kompleksowego planu dziatan;
« poprawa ciqgtosci tras rowerowych i ciggéw pieszych;
« modernizacja tras rowerowych i ciggéw pieszych;
« fizyczne i prawne ograniczenie ruchu i parkowania samochoddw na wybra-
nych obszarach;
« likwidacja /niwelowanie barier dla ruchu pieszego i rowerowego;
« inwestycje zniechecajqce do wykorzystywania samochodu w podrdzach lo-
kalnych
« realna priorytetyzacja ruchu (zgodnie z zatozeniami programu,).
Kluczowe dziatania: | 1.Przygotowanie planu dziatar;
2.Dziatania inwestycyjne;
3. Dziatania instytucjonalne
4. Monitoring efektéw
Oczekiwane « Wyzszy poziom bezpieczeristwa i komfortu ruchu pieszego i rowerowego;
rezultaty: « Wyzszy udziat ruchu niezmotoryzowanego w strukturze modalnej transportu
w Gdansku;
« Zahamowanie trendu wzrostu udziatu samochoddw prywatnych
w strukturze modalnej transportu w Gdanrisku;
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1.7. STWORZENIE MAPY BARIER

skie Centrum Kontaktu

Jednostka/organiza- Glowni partnerzy: Proces realizacji: Zrédta finansowania:
¢ja odpowiedzialna:

Wydziat Gospodarki Petnomocnik Prezydenta | Dziatania ciqgte Budzet wtasny miasta

Komunalnej oraz Gdan- | Miasta Gdariska ds. oséb | (start w roku 2018)

niepetnosprawnych,
Gdaniski Zarzqd Drég

i Zieleni, Dyrekcja Rozbu-
dowy Miasta Gdariska,
Gdariski Zarzqd Nieru-
chomosci Komunalnych,
WRS, MOPR, osoby

o0 szczegdlnych potrze-
bach mobilnosciowych

Krotki opis dziatan:

Stworzenie mapy barier (np. jako naktadki na Mape Porzqdku lub zupetnie od
poczqtku) umozliwiajqcej zgtaszanie barier w ruchu 0séb z ograniczong mobil-
nosciq, wypromowanie narzedzia oraz skuteczne (w miare mozliwosci — dostep-
nych narzedzi i sSrodkéw) usuwanie zgtoszonych barier

Kluczowe dziatania:

« Spisanie i naniesienie na mape (,mapowanie”) barier architektonicznych
w przestrzeni publicznej miasta Gdariska

- Docelowo réwniez stworzenie aplikacji do poruszania sie po miescie
z pominieciem zidentyfikowanych barier

+ Weryfikacja zgtoszen

- Likwidacja zidentyfikowanych barier (w ramach biezqcej dziatalnosci jedno-
stek miejskich oraz przy okazji inwestycji

Oczekiwane
rezultaty:

Stworzenie i wdrozenie do uzytku mapy barier oraz poprawa warunkéw ruchu
pieszego w skali miasta, osiedla oraz kwartatu ulic

1.8. PROGRAM MIKROZMIAN URBANISTYCZNYCH W PRZESTRZENI ULICZNEJ

Jednostka/organiza- Glowni partnerzy: Proces realizacji: Zrédta finansowania:
¢ja odpowiedzialna:

Gdanski Zarzqd Drég NGO, rady dzielnic Start w 2019 roku Budzet wtasny + budzety

i Zieleni rad dzielnic

Krotki opis dziatan:

Celem jest stworzenie programu opracowujqcego i realizujqgcego mikrozmiany
w przestrzeni ulicznej poprawiajgce komfort ich uzytkowania w szczegélnosci
dla pieszych i rowerzystéw. Program ma na celu state poszukiwanie miejsc,
ktére mogq by¢ pod tym kqtem poprawione za pomocq prostych srodkéw
(farba, zieler,, mate meble miejskie) nie wymagajqcych angazowania duzych
naktaddw finansowych

Kluczowe dziatania:

- Stworzenie systemu/narzedzia zbierajgcego informacje o potencjalnych miej-
scach do przeorganizowania/przeksztatcenia oraz dokonujqcego selekcji
i priorytetyzadji (prototypowanie, rozwiqzania tymczasowe)

- Stworzenie zespotu opracowujqcego szkice/projekty zmian

« Realizacja zmian

Oczekiwane
rezultaty:

« State podnoszenie jakosci przestrzeni publicznej
- Zaangazowanie mieszkaricéw, organizacji pozarzqdowych oraz rad dzielnic
w ksztaftowanie przestrzeni
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1.9. OCHRONA PRAW WSZYSTKICH UZYTKOWNIKOW PRZESTRZENI POPRZEZ
SKUTECZNE EGZEKWOWANIE OBOWIAZUJACEGO PRAWA

Jednostka/organiza-
¢ja odpowiedzialna:

Gtéwni partnerzy: Proces realizacji: Zrédta finansowania:

Straz Miejska Gdarisk

Gdarniski Zarzqd Drég
i Zieleni, Policja

Dziatania ciggte
(start w 2018 roku)

Budzet wtasny miasta

Krotki opis dziatan:

Dziatania polegajq na znacznym zwiekszeniu skutecznosci egzekwowania
obowiqzujgcego prawa w celu utatwienia zaréwno codziennej mobilnosc jak

i korzystania z przestrzeni publicznej w szczegélnosci poprzez wdrozenie spoj-
nej i konsekwentnej polityki podejmowania interwencji przez Straz Miejskq
uwzgledniajqcej priorytet w zakresie przestrzeni publicznej (chodnikéw, zieleni),
zwiekszenie transparentnosci podejmowanych interwencji, zwiekszenie czesto-
tliwosci raportowania przez poszczegdlne referaty oraz zwiekszenia wydajnosci
pracy tej formacji

Kluczowe dziatania:

« polityka podejmowania interwencji przez Straz Miejskq (jasne zasady dotyczg-
ce upomnieni i naktadania mandatéw);

« zwiekszenie etatéw Straznikéw Miejskich, zwiekszenie autorytetu formacji,
zwiekszenie funkcji edukacyjno-wychowawczej;

« znaczqce zwiekszenie egzekwowania obecnych przepiséw prawa na terenie
miasta;

« polepszenie wspdtpracy Strazy Miejskiej z GZDiZ i Policjq poprzez patrole mie-
szane

 wyposazenie funkcjonariuszy w urzqdzenia rejestrujqce podejmowane inter-
wencje w celu

- szkolenia oraz polepszenie obstugi prawnej Strazy Miejskiej w celu zwiekszenia
pewnosci w przypadku interwencji w tzw. sytuacjach spornych

- Stworzenie publicznej sieciowej ustugi mikro-transportowej.

Oczekiwane
rezultaty:

1. Przywrdcenie przestrzeni publicznej wszystkim uzytkownikom;
« redukcja nieprawidtowo zaparkowanych pojazdéw;
« przywrdcenie chodnikéw i przestrzeni publicznych pieszym;
2. Ksztattowanie swiadomosci mieszkancow;
3. Zwiekszenie autorytetu prawa;
4. Zwiekszenie skutecznosci egzekucji prawa
5. Zwiekszenie profesjonalizmu i autorytetu Strazy Miejskiej :

11.1. OCHRONA PRZESTRZENI CIAGOW PIESZYCH | POPRAWA JAKOSCI RUCHU PIESZEGO
POPRZEZ ZABEZPIECZENIE CHODNIKOW PRZED NIEPOZADANYM PARKOWANIEM

POJAZDOW

Jednostka/organiza- Gtéwni partnerzy: Proces realizacji: Zrédta finansowania:
¢ja odpowiedzialna:

Gdarniski Zarzqd Drég | Rady dzielnic, Wydziat Start w 2018 roku Budzet wtasny, budzet

iZieleni Gospodarki Komunalnej obywatelski

(Referat Mobilnosci Ak-
tywnej, Zespdt ds. zarzg-
dzania ruchem)

Krotki opis dziatan: Wdrazanie polityki ochrony przestrzeni pieszej przy pomocy fizycznych form
wygrodzenia: stupki i bloki blokujqce, elementy matej architektury, w tym: doni-
ce, stojaki rowerowe, tawki.

Kluczowe dziatania: |- wyznaczenie newralgicznych przestrzeni w sposéb szczegdlny narazonych na

niepozgdane parkowanie
« zabezpieczanie przestrzeni zgtaszanych przez Rady Dzielnic lub inne jednostki
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Oczekiwane
rezultaty:

« poprawa jakosci i dostepnosci ciqgdw pieszych,

- ograniczenie degradacji chodnikéw przez parkujqce pojazdy,

« poprawa bezpieczeristwa poprzez zapewnienie odpowiedniej widocznosci
zaréwno dla kierowcdw aut, jak i pieszych.

11.2. SPORZADZENIE | OPUBLIKOWANIE STANDARDU (WYTYCZNYCH DO
PROJEKTOWANIA) CZYTELNYCH PRZESTRZENI PIESZYCH | PARKINGOWYCH

Jednostka/organiza-
¢ja odpowiedzialna:

Gtowni partnerzy: Proces realizacji: Zrédta finansowania:

Gdaniski Zarzqd Drég
i Zieleni

Wydziat Gospodarki Start w 2019 roku Brak koniecznosci wy-
Komunalnej (Referat Mo- znaczania zrodet finan-
bilnosci Aktywnej, Zespot sowania.

ds. zarzqdzania ruchem),
Dyrekcja Rozbudowy

Miasta Gdariska

Krotki opis dziatan:

Sporzqdzenie i opublikowanie standardu narzucajgcego obowiqgzek czytelnego
wyznaczania i oddzielania przestrzeni do parkowania pojazddw od przestrzeni
przeznaczonych do ruchu pieszego - w odpowiedzi na brak odpowiednich regu-
lacji prawnych dotyczqcych mozliwosci parkowania na chodnikach.

Kluczowe dziatania:

- Diagnoza zastanej sytuacji parkingowej w danym obszarze,
« ocena mozliwosci i zasadnosci wydzielenia miejsc postojowych,
« Wprowadzanie odpowiednich standarddéw projektowych na etapie sporzg-
dzania:
- wytycznych do projektéw buddéw i remontdw drég, w tym SIWZ,
- opinii do projektéw uzgadnianych przez GZDiZ i inne jednostki,
« Egzekwowanie prawidfowego rozdziatu przestrzeni pieszej
i parkingowej na etapie uzgodnienri projektdw.

Oczekiwane
rezultaty:

- kreowanie przestrzeni pieszej wolnej od parkujqcych pojazddw,

« uporzqdkowanie przestrzeni publicznej poprzez jasne wyznaczenie granic dla
parkujqcych pojazdéw,

« ksztattowanie odpowiednich postaw kierowcéw

11.3. DZIALANIA NA RZECZ ZWIEKSZENIA ROTACJI PARKOWANIA W KLUCZOWYCH
OBSZARACH MIASTA (SRODMIESCIE, GENERATORY RUCHU ORAZ CPU)

Jednostka/organiza- Gtéwni partnerzy: Proces realizacji: Zrédta finansowania:
¢ja odpowiedzialna:

Gdarniski Zarzqd Drég | Rady dzielnic, Wydziat Dziatania ciggte Budzet wtasny

i Zieleni Gospodarki Komunalnej
(Zespdt ds. zarzqdzania
ruchem)

Krotki opis dziatan: Systematyczne zarzqdzanie zasobami przestrzeni w miescie w celu zapewnienia
urzqdzonych i efektywnie wykorzystywanych miejsc parkingowych bez szkody
dla wartosci kulturowych, estetycznych a w szczegdlnosci zapewnienia wyso-
kich standarddw infrastruktury dla niechronionych uzytkownikéw ruchu

Kluczowe dziatania: |- Optymalizacja miejsc postojowych w zaleznosci od uwarunkowan lokalnych

- Stopniowe, konsekwentne rozszerzanie zasiegu stref pieszych oraz Stref Ptat-
nego Parkowania (wedtug odpowiednio opracowanego, wieloletniego planu)

« Wprowadzenie stref ptatnego parkowania z ograniczeniem czasowym
w rejonach obiektédw uzytecznosci publicznej

« Zréznicowanie wysokosci optat za parkowanie uzaleznione od , atrakcyjno-
sci” lokalizacji i zapotrzebowania na miejsca (dynamiczne opfaty za parking

w zaleznosci od zajetosci)

71



) ) E H Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdariska 2030
= = "y G I
- - - — Dzialania

Oczekiwane rezul- « Sprawne funkcjonowanie podmiotéw i 0s6b przy minimalizacji przestrzeni

taty: przeznaczonej na parkowanie oraz minimalizacji uciqzliwosci, ktére mogq
powodowac parkujqce pojazdy

- efektywne wykorzystanie dostepnych miejsc parkingowych bez szkody dla
niechronionych uzytkownikdw ruchu oraz przestrzeni ogélnodostepnych

« ograniczenie degradacji chodnikéw przez parkujqce pojazdy

« poprawa bezpieczeristwa

11.4. EFEKTYWNE ZARZADZANIE PARKOWANIEM W REJONACH REKREACYJNYCH
(NP. PAS NADMORSKI)

Jednostka/organi- Gfowni partnerzy: Proces realizacji: Zrédta finansowania:
zacja
odpowiedzialna:
Gdanski Zarzqd Drég Rady dzielnic, Wydziat Dziatania ciggte Budzet wtasny, budzet oby-
i Zieleni Gospodarki Komunalnej watelski]
(Zespdt ds. zarzqdzania
ruchem)

Krotki opis dziatan: Systemowe zarzqdzanie parkowaniem w rejonach rekreacyjnych (przede
wszystkim w pasie nadmorskim) w celu efektywnego wykorzystania istniejq-
cych zasobéw bez

Kluczowe dziatania: |- dedykowana komunikacja zbiorowa ze specjalnq ofertq taryfowq

« wykorzystanie istniejgcych parkingéw buforowych

« strefy ptatnego parkowania na obszarach dzielnic bezposrednio dotknietych
problemem parkowania sezonowego

« zabezpieczenie chodnikdw i terendw zielonych przed parkujqcymi pojazdami

« rozwdj systemu informacji o dostepnych miejscach parkingowych w rejonach

rekreacyjnych
Oczekiwane rezul- « Sprawne funkcjonowanie podmiotéw i 0s6b przy minimalizacji przestrzeni
taty: przeznaczonej na parkowanie oraz minimalizacji ucigzliwosci, ktére mogq

powodowac parkujqce pojazdy
« efektywne wykorzystanie dostepnych miejsc parkingowych bez szkody dla
niechronionych uzytkownikéw ruchu oraz przestrzeni ogélnodostepnych

111.1. PRIORYTET RUCHU DLA TRANSPORTU ZBIOROWEGO

Jednostka/organiza- Gtéwni partnerzy: Proces realizacji: Zrédta finansowania:
cja odpowiedzialna:

Gdarniski Zarzqd Drég | Zarzqd Transportu Dziatania ciggte budzet miasta, srodki
i Zieleni Miejskiego w Gdarisku, (start w 2018 roku) pomocowe

Gdarniskie Autobusy

i Tramwaje, Dyrekcja

Rozbudowy Miasta

Gdariska, Wydziat Go-
spodarki Komunalnej

Krotki opis dziatan: Wprowadzenie priorytetu dla tramwajéw i autobuséw na skrzyzowaniach po-
przez zmiany w sygnalizacji Swietlnej i likwidacji innych utrudnien (np. Swiatta
na przejsciach dla pieszych) oraz wyznaczenie buspasdw i wprowadzenie sluz.

Kluczowe dziatania: |- Uruchomienie priorytetu dla tramwajéw na skrzyzowaniach i na przejsciach
dla pieszych, w sygnalizacji swietlnej z takim wyprzedzeniem, aby tramwaj
nie musiat czeka¢ na przejazd

« Uruchomienie priorytetu dla autobuséw na skrzyzowaniach w sygnalizacji
swietlnej z takim wyprzedzeniem, aby autobus miat pierwszeristwo przejazdu

« Wprowadzenie sluz dla autobuséw przy wyjeZdzie z przystankéw

« Wyznaczenie buspaséw: statych, okresowych (np. na okres roku szkolnego)

i czasowych (np.w godzinach szczytu)
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Oczekiwane
rezultaty:

Realizacja celu4i5

« Poprawa punktualnosci tramwajéw i autobuséw (skrécenie opdznieri
w przewozach pasazerskich)

« Zwiekszenie atrakcyjnosci komunikacji zbiorowej wzgledem samochoddéw
osobowych

« Utatwienie potqczert pomiedzy tramwajami, autobusami, SKM i PKM

« Zmniejszenie emisji hatasu i spalin przy wiekszej ptynnosci ruchu.

« Poprawa predkosci handlowej tramwajéw i autobuséw

111.2. POPRAWA INFORMACJI PASAZERSKIEJ O ZDARZENIACH TRANSPORTU MIEJSKIEGO

Jednostka/organiza-
¢ja odpowiedzialna:

Gfoéwni partnerzy: Proces realizacji: Zrédta finansowania:

Zarzqd Transportu
Miejskiego

Gdariskie Autobusy Start w 2019 roku

i Tramwaje

Krotki opis dziatan:

Jednym z gtéwnych kryteriéw oceny transportu miejskiego jest poziom nieza-
wodnosci. Istotnym zagadnieniem jest analiza przyczyn rozbieznosci kursow
rzeczywistych z rozktadem jazdy, ocena mozliwosci ich eliminacji oraz ocena
skutecznosci stosowanych procedur reagowania. Te zagadnienia regulowane sq
umowami miedzy organizatorem i operatorem. Réwnie istotnym zagadnieniem,
jest system szybkiego i skutecznego informowania pasazera o zaistniatych zmia-
nach w rozktadzie oraz planowanych dziataniach. O ile przyczynq odstepstwa od
rozktadu jazdy sq warunki ruchu drogowego, informacje o opdZnieniach, na pod-
stawie danych z GPSéw, w ktére wyposazone sq pojazdy transportu miejskiego,
przekazywane sq do pasazeréw w czasie rzeczywistym za pomocq rozmieszczo-
nych na niektérych przystankach tablic ze zmienng tresciq lub aplikacji mobil-
nych. Nie wszystkie przystanki sq wyposazone w takie tablice. Odmiennq sytuacjq
jest zdarzenie losowe (awaria pojazdu, wypadek, awaria trakcji), w nastepstwie
ktdrego konieczne jest zastosowanie transportu zastepczego. Informacja o zaist-
niatej sytuacji oraz o podjetych dziataniach czesto nie dociera lub dociera z duzym
opOznieniem do pasazerdw.

Brak informacji o rzeczywistych moZzliwosciach kontynuowania podrozy trans-
portem miejskim w sytuacjach odstepstw od rozktadu jazdy obniza zaufanie do
tego srodka transportu.

Kluczowe dziatania:

1. Wyposazenie wszystkich przystankéw transportu miejskiego w tablice zmien-
nej tresci (w pierwszej kolejnosci wszystkich przystankéw weztowych);

2.Integracja systemu miejskiego z aplikacjami mobilnymi;

3.Opracowanie procedury obiegu informacji miedzy operatorem, przewozni-
kiem i pasazerem.

Oczekiwane

rezultaty:

« Wyzszy poziom zaufania do transportu miejskiego jako pewnego srodka
transportu

111.3. OGRANICZENIE

EMISJI W TRANSPORCIE ZBIOROWYM

Jednostka/organiza- Glowni partnerzy: Proces realizacji: Zrédta finansowania:
¢ja odpowiedzialna:

Gdariskie Autobusy Wydziat Programdw Roz- | Dziatanie ciggte Budzet wtasny (GAIT),

i Tramwaje wojowych, Zarzqd Trans- budzet wtasny miasta,
portu Miejskiego finansowanie zewnetrz-
w Gdarisku, Wydziat ne (np. Srodki unijne)
Gospodarki Komunalnej,
Gdarniski Zarzqd Drég i
Zieleni, partnerzy pry-
watni

Krotki opis dziatan: Wprowadzenie technologii, ktéra pozwoli na zastgpienie autobuséw spalinowych
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Kluczowe dziatania:

Dziatania promujqce innowacyjnos¢ w transporcie zbiorowym:
« Zakup i testy autobusdw ekologicznych (na paliwo wodorowe/ elektrycznych)
« Instalacja stacji tankowania/tadowania

« Prowadzenie badan jakosci powietrza

« Monitorowanie hatasu

« Promocja ekologicznego transportu zbiorowego

Oczekiwane
rezultaty:

Przetestowanie nowego bezemisyjnego srodka transportu, ograniczenie za-
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nieczyszczenia powietrza oraz emisji hatasu spowodowanych komunikacjq

publiczng

111.4. LIKWIDACJA BARIER DOSTEPU DO PRZYSTANKOW TRAMWAJOWYCH, AUTOBUSO-
WYCH, SKM ORAZ WEZtOW PRZESIADKOWYCH

Jednostka/organiza-
¢ja odpowiedzialna:

Gtéwni partnerzy:

Proces realizacji:

Zrédta finansowania:

Gdarniski Zarzqd Drég
i Zieleni

Zarzqd Transportu
Miejskiego w Gdarisku,
Gdarniskie Autobusy

i Tramwaje, Dyrekcja
Rozbudowy Miasta
Gdariska

Dziatania ciggte
(start w 2018 roku)

Budzet Miasta; ew. srodki
unijne (GPKM i inne)

Krotki opis dziatan:

Poprawa dostepnosci przystankdw komunikacji zbiorowej dla 0séb z ograniczo-
ng mobilnosciq oraz poprawa komfortu uzytkowania przystankéw dla wszyst-

kich pasazeréw — dotyczy to zaréwno samych perondw jak i dojscia do nich.

Kluczowe dziatania:

« Dostosowanie 100% przystankéw oraz dojs¢ do nich do potrzeb 0séb niepet-

nosprawnych — eliminacja barier architektonicznych, wprowadzenie oznako-
wania fakturowego;

zastqgpienie wszystkich przystankdéw w jezdni przystankami typu wiederiskie-
go (ul. Mickiewicza, Nowy Port)

Wykonanie analizy stosunku szerokosci peronu do natezenia ruchu pasaze-

réw, wyznaczenie perondéw do poszerzenia i ich realizacja
« Wykonanie analizy pod kqtem ewentualnego wprowadzenia antyzatok

w wybranych lokalizacjach i ich realizacja

« Wytypowanie przystankéw do realizacji wg hierarchii potrzeb

« Usuwanie kolizji zdrogami rowerowymi

« Wydtuzenie cyklu swiatet z priorytetem dojscia do przystanku wyspowego
« tqgczenie przystankdw tramwajowych i autobusowych w systemie ,drzwi

w drzwi”

Oczekiwane
rezultaty:

- Zwiekszenie bezpieczeristwa i komfortu pasazeréow
« Zwiekszenie dostepnosci przystankéw dla oséb z ograniczong mobilnosciq

« Uspokojenie ruchu w okolicy przystankéw

« Zwiekszenie zainteresowania transportem publicznym

IV.1. WDRAZANIE PLANOW MOBILNOSCI/PLANOW PODROZY

rzqdem Drdg i Zieleni

i placéwki ochrony zdro-
wia, centra handlowe
NGOs

Jednostka/organiza- Gloéwni partnerzy: Proces realizacji: Zrédta finansowania:
¢ja odpowiedzialna:

Wydziat Gospodarki jednostki miejskie, Start w 2019 roku Budzet wtasny oraz

Komunalnej we wspét- | jednostki edukacyjne, ewentualnie fundusze

pracy z Gdanriskim Za- | centra biurowe, szpitale europejskie
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Krotki opis dziatan:

Doradztwo oraz dostarczenie narzedzi potrzebnych do skutecznego zarzqdza-
nia mobilnosciq w kontekscie podrézy (do/ze szkoty, uczelni, miejsca pracy itp.).
Opracowanie i wdrozenie plandw podrézy we wszystkich jednostkach miej-
skich.

Kluczowe dziatania:

« Opracowanie narzedzi do planéw podrdzy oraz kanatéw komunikacji

« Opracowanie sposobdw promodji i rozpowszechniania idei planéw mobilno-
sci/podrézy

+ Opracowanie oraz wdrozenie planéw podrdzy dla poszczegdinych jednostek
miejskich

+ Rozpoczecie wspétpracy z jednostkami edukacyjnymi, szpitalami i placéwka-
mi ochrony zdrowia, centrami biurowymi, centrami handlowymi itp.

« Rozpoczecie wspotpracy pomiedzy miastem a przedstawicielami biznesu

Oczekiwane
rezultaty:

« Uruchomienie skutecznych kanatéw wspétpracy w zakresie zarzqgdzania mo-
bilnoscig w miescie poprzez opracowywanie planéw podrézy

« Zmiany zachowan komunikacyjnych w kontekscie dojazdéw do pracy, szkoty,
uczelni (zmniejszenie wykorzystania prywatnych samochodéw osobowych
w podrézach ogétem)

+ Docelowo opracowywanie planéw podrézy dla obiektéw generujqcych duzy
ruch w miescie powinno by¢ obligatoryjne

IV.2. PLATFORMA WSPOtPRACY KOORDYNATOROW PROJEKTOW DOT. MOBILNOSCI

Jednostka/organiza-
¢ja odpowiedzialna:

Gtoéwni partnerzy: Proces realizacji: Zrédta finansowania):

Gdarniski Zarzqd Drég
i Zieleni (jednostka
koordynator SUMP)

Wydziat Programoéw Dziatania ciggfe,
Rozwojowych, Wydziat | cykliczne (start
Gospodarki Komunal- w 2019 roku)
nej, Wydziat Rozwoju
Spotecznego, Wydziat
Polityki Gospodarczej,
OMGGS, Biuro Rozwoju
Gdariska

Budzet wtasny

Krotki opis dziatan:

Platforma koordynatoréw projektow dot. mobilnosci ma na celu uzyskanie
efektu synergii z prowadzonych projektéw, kapitalizowanie wiedzy oraz koordy-
nowanie zakreséw dziatania. Jej celem jest poprawa obiegu informacji

o prowadzonych dziataniach oraz wzajemne wsparcie pozyskiwania dalszego
finansowania ze srodkéw zewnetrznych na potrzeby realizacji zadan i celow
SUMP w Gdarisku.

Kluczowe dziatania:

« Powofanie koordynatora platformy

« Prowadzenie cyklicznych spotkan dot. prezentowania postepéw w realizacji
poszczegdlnych projektéw (min. raz na pét roku)

- Identyfikacja wszystkich prowadzonych projektéw w zakresie mobilnosci
w Gdarisku, réwniez przez jednostki pozamiejskie (OMGGS, UG, PG itp.)

Oczekiwane
rezultaty:

1. Uruchomienie skutecznego narzedzia wymiany informacji i wiedzy praktycz-
nej pomiedzy koordynatorami projektéw dot. mobilnosci

2. Efektywniejsze wykorzystywanie srodkéw zewnetrznych poprzez lepszq koor-
dynacje zadari i zakreséw projektéow

3.Inicjowanie i identyfikowanie potrzeb w zakresie przysztych projektéw dot.

zréwnowazonej mobilnosci w Gdarisku
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DOSTEPU

IV.3. ZBUDOWANIE NOWEGO SYSTEMU ZARZADZANIA STREFA OGRANICZONEGO

Jednostka/organiza-
¢ja odpowiedzialna:

Gtoéwni partnerzy: Proces realizacji: Zrédta finansowania:

Wydziat Gospodarki
Komunalnej

Gdanski Zarzqd Drég Start w 2018 roku Budzet Miasta, projekt
i Zieleni, Straz Miejska Solez

w Gdarisku, Policja, Rada
Dzielnicy Srédmiescie,
Wydziat Programoéw
Rozwojowych

Krotki opis dziatan:

Celem dziatania jest stworzenie nowego systemu zarzqdzania Strefq Ograni-
czonej Dostepnosci, zlokalizowanej obecnie w czesci Gtéwnego Miasta. Nowy
system zarzqdzania Strefq Ograniczonej Dostepnosci winien wyeliminowac
nadmiernq ilos¢ nieautoryzowanych wjazddw do strefy zabytkowego Scistego
centrum Gdarniska, w tym uregulowac zasady dot. prowadzenia dostaw.

Kluczowe dziatania:

« Stworzenie bazy danych wydawanych wjazddéwek (cyfryzacja procesu)
Zlecenie i opracowanie koncepcji funkcjonalno-technologicznej domkniecia
strefy za pomocq automatycznych stupkow i rozwiqzan ICT

Rozszerzenie Stefy Ograniczonej Dostepnosci do obszaru catego Gtéwnego
Miasta, w pierwszym etapie w okresie wakacyjnym

Przeprowadzenie etapu inwestycyjnego

Oczekiwane
rezultaty:

1. Wprowadzenie jednego systemu kontrolowania wjezdzajqcych pojazdéw do
Strefy Ograniczonej Dostepnosci

2.Zmniejszenie liczby aut, natezenia ruchu w centrum, minimalizacja emisji

3. Poprawa jakosci przestrzeni publicznej poprzez wyeliminowanie nadmierne-
go parkowania w strefie Gidwnego Miasta

Jednostka/organiza-
¢ja odpowiedzialna:

Giéwni partnerzy: Proces realizacji: Zrédta finansowania:

Gdanski Zarzqd Drég
i Zieleni oraz Wydziat
Gospodarki Komunal-
nej

Biuro Rozwoju Gdariska,
Wydziat Srodowiska,
Politechnika Gdariska,
Gdariska Agencja Roz-

Minimum 2 lata (start
najpdzniej w 2020 roku)

Budzet miasta oraz

w ramach projektu
SOLEZ (I etap prac nad
Planem)

woju Gospodarczego

Krotki opis dziatan:

Zainicjowanie przez miasto regularnej wspétpracy pomiedzy podmiotami
zaangazowanymi w funkcjonowanie miejskiego systemu dostaw oraz opraco-
wanie ogdlnego wzorca zapotrzebowania na dostawy z uwagi na rodzaj pro-
wadzonej dziatalnosci (poprzez identyfikacje charakterystyki dostaw towaréw
na wybranym obszarze - dzienna liczba dostaw, czas trwania, miejsce realizacji
dostawy, rodzaj pojazdu, wystepowanie problemdéw), okreslenie obszaréw

z ograniczeniami pod kqtem wielkosci i czestotliwosci dostaw, okreslenie po-
trzebnych dziatan itp.

Kluczowe dziatania:

« powotanie Zespotu ds. opracowania Planu Zréwnowazonej Logistyki Miejskiej
(przedstawiciele jednostek miejskich, grupa ekspertdw oraz interesariusze —
dostawcy towardw, centra logistyczne, Port Gdariski itp.)

« regularne spotkania Zespotu w ramach ktdrych wypracowane zostanq zasa-
dy zarzqdzania transportem towardéw na terenie Gdariska

« sporzqdzenie Planu Zréwnowazonej Logistyki Miejskiej stanowiqcego podsta-
we w zarzqgdzaniu transportem towardéw na terenie Gdariska

+ wdrozenie Planu
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Oczekiwane
rezultaty:

Stworzenie efektywnego i zréwnowazonego systemu dystrybucji towaréw na
obszarze miasta oraz ograniczenie negatywnego oddziatywania transportu
towardéw na zycie mieszkaricéw Gdariska.

VI.1. KAMPANIA INFORMACYJNO-EDUKACYJNA DOTYCZACA ZACHOWAN
W KONTEKSCIE PARKOWANIA

i Zieleni

Jednostka/organiza- Giloéwni partnerzy: Proces realizacji: Zrédta finansowania:
¢ja odpowiedzialna:
Gdaniski Zarzqd Drég Wydziat Gospodarki Kampania pilotazowa Budzet wtasny miasta

Komunalnej, Wydziat w 2019 roku
Promocji, Straz Miejska,
gdansk.pl, rady dzielnic,

lokalne media

Krotki opis dziatan:

« Kampania informacyjno-edukacyjna miataby na celu wskazywanie niewta-

Sciwych zachowan, zawtaszczania przestrzeni przez samochody oraz spadek

bezpieczeristwa niechronionych uzytkownikéw ruchu drogowego wynikajqce
z nieodpowiedzialnego zachowania kierowcéw.

Promowanie wtasciwych zachowari w kontekscie uporzqdkowania parkowa-

nia
« Promowanie wartosci przestrzeni publicznej

Kluczowe dziatania:

« Opracowanie kampanii
« Wdrozenie kampanii pilotazowej
« Monitorowanie efektéw

Oczekiwane
rezultaty:

« Zmiany zachowan w kontekscie zachowan komunikacyjnych, w tym parko-

wania pojazddw oraz dostosowywania sie do obowiqzujqcych przepiséw (np.

ograniczen predkosci, stref zamieszkania, stref ,tempo 30" itp.)
« Zmiana sposobu myslenia o prawie do przestrzeni publicznej
« Cykliczne kampanie

VIl.1. ZINTEGROWANE SYSTEMOWE ZARZADZANIE MIKRO-TRANSPORTEM NA-ZADA-
NIE: WSPOLDZIELONE SAMOCHODY (CAR-SHARING), WSPOLDZIELONE PRZEJAZDY
(RIDE-SHARING) ORAZ SIECIOWE UStUGI PRZEWOZOWE (TNCS - TRANSIT NETWORK
COMPANIES, TAXI, RIDE-HAILING/-SOURCING), W DUCHU MOBILNOSCI JAKO UStUGI
(MAAS - MOBILITY AS A SERVICE)

Jednostka/organiza- Gtéwni partnerzy: Proces realizacji: Zrédta finansowania:
¢ja odpowiedzialna:
Wydziat Gospodarki Zarzqd Transportu Dziatania ciggte Budzet wtasny miasta
Komunalnej Miejskiego w Gdarisku, (start w2019 roku)
Gdarniskie Autobusy

i Tramwaje, Gdariski
Zarzqd Drég i Zieleni,
Dyrekcja Rozbudowy
Miasta Gdariska
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Krotki opis dziatan:

Dziatania polegajq na wykorzystaniu nowych rozwiqzan techniczno-organiza-
cyjnych utatwiajqcych codzienng mobilnos¢ w zarzqdzaniu ruchem drogowym
i transportem publicznym (aplikacja mobilna umozliwiajgca powszechnq do-
stepnosc¢ do wielomodalnych pojazddw i miedzymodalnych przejazdéw na-zq-
danie) poprzez wdrozenie sieciowej ustugi mikro-transportowej na-zqdanie na
podstawie wczesniej okreslonych zasad i warunkdw jej funkcjonowania w opar-
ciu o paradygmat nowej mobilnosci jako ustugi (ang. new mobility oraz Maa$S

— mobility as a service), w szczegdlnosci w sposob zintegrowany z transportem
zbiorowym (uzupetniajqcej go i niekonkurujqcej z nim), uwzgledniajqcy lokalnq
polityke zarzqdzania ruchem (priorytety i ograniczenia administracyjne, np.
utatwienia i utrudnienia w uzytkowaniu dedykowanych miejsc postojowych
lub pasdéw jezdni), gospodarowania i ksztattowania przestrzeni (np. tworzenie

i wydzielanie dedykowanych miejsc postojowych) i zarzqdzania rozwojem
przestrzennym (np. planowanie zintegrowane oraz oparte o biezqce zmiany
demograficzne).

Kluczowe dziatania:

« Okreslenie zasad i warunkdw funkcjonowania i finansowania sieciowych
ustug mikro-transportowych na-zqdanie (w kontekscie zarzqdzania ruchem
drogowym, transportem zbiorowym, rozwojem przestrzennym i gospodaro-
wania przestrzeniq publicznq i ksztattowania tadu przestrzennego);

« Wprowadzenie oferty tgczonej mikro-transportu na-zqdanie z transportem
zbiorowym (np. wspdlny bilet, dofinansowanie przejazdu tqczonego, ofero-
wanie | promocja dostepnosci w zakresie tzw. pierwszej i ostatniej mili podro-
zy);

« Stworzenie publicznej sieciowej ustugi mikro-transportowej.

Oczekiwane
rezultaty:

1 Spadek udziatu w ruchu osobistych pojazdéw samochodowych;

2. Spadek liczby osobistych pojazdéw samochodowych posiadanych na wta-
snos¢;

3.Zmniejszenie zapotrzebowania na miejsca postojowe i parkingowe;

4. Wzrost liczby uzytkownikdw transportu zbiorowego poprzez:

« redukcje liczby przejazddw indywidualnych, w szczegélnosci na trasach
dublujgcych komunikacje zbiorowq (w szczegdlnosci na obszarze CPU),

« promocje przejazddéw tqczonych komunikacjq zbiorowq poprzez: -oferowa-
nie konkurencyjnej do transportu indywidualnego mozliwosci przejazdéw
tqczonych z miejsc trudno dostepnych (w ktdrych nie optaca sie doprowa-
dzenie transportu zbiorowego),

« zniechecanie do wjazdu do miasta osobistymi pojazdami samochodo-
wymi, m.in. poprzez polityke parkingowq oraz uszczelnianie przestrzeni
publicznej stuzqce uniemozliwianiu nielegalnego lub niepozgdanego par-
kowania;

« Spadek kosztéw budowy nieruchomosci mieszkaniowych i biurowych po-
przez:

- redukcje zapotrzebowania na miejsca postojowe (redukcje liczby samo-
choddéw posiadanych na wtasnosé¢, spadek udziatu w ruchu samochodéw
posiadanych na wtasnosc);

+ Planowanie pod inwestycje zorientowane na transport publiczny (TOD -
transit-oriented development);

« Spadek kosztéw inwestycji publicznych poprzez:

- wspdtfinansowanie inwestycji publicznych w formule 3P, m.in. w wyniku
planowania inwestycji zorientowanych na transport publiczny;

- redukcje zapotrzebowania na infrastrukture obstugujqcq gtédwnie samo-
chody osobiste.

*Ryzyka (ktérym nalezy skutecznie zapobiec):
1. Wzrost wydajnosci wykorzystania samochodéw (z ok. 5 proc. doby do ok.30 proc. doby +); > Wzrost udziatu
w ruchu pojazdéw samochodowych przeznaczonych do obstugi mikro-transportu na-zadanie;
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2. Dublowanie transportu zbiorowego (przy zatozeniu, ze koszt podrézy alternatywnymi srodkami transportu
jest porownywalny a czas, czestotliwos¢, dostepnos¢, komfort podrézy znaczaco sie réznig); > Spadek uzytko-
wania transportu zbiorowego;

. Wzrost zasiegu podrézy codziennych; &> Uwalnianie potencjatu dezurbanizacji (spadek liczby mieszkan-
cow centralnej czesci miasta, w szczegdlnosci wsrdd biedniejszej potowy spoteczenstwa), gentryfikacji (uciecz-
ka biedniejszej czesci spoteczenstwa z centralnej czesci miasta i uzaleznienie jej od dojazdéw; = zamiana
uzytkowania mieszkaniowego na ustugowe w centrum, np. kancelarie, gabinety; = zamiana ustug miastotwor-
czych dla mieszkarncéw na ustugi B2B — ang. business-to-business = dalsze wypieranie rodzimych mieszkafncéw,
w szczegdlnosci jej biedniejszej czesci), rozlewanie sie miasta (zabudowa rozproszona powodujaca uzaleznie-
nie od transportu — transportochtonna — ktérej efektem jest np. konieczno$¢ dojazdu do sitowni aby pobiegac),
rurbanizacji (fatwiejsze dla gmin osciennych przeprowadzanie proceséw zamieniajacych grunty rolne i lesne
na grunty budowlane), suburbanizacji (rozlewanie sie terenéw zurbanizowanych na otaczajace gminy wiejskie
i miejsko-wiejskie); Puste przebiegi (dla sieciowych ustug przewozowych, w ktérych kierowca bez pasazera no-
tabene nie wykonuje podrézy komunikacyjnej) = wzrost ruchu.

VIl.2. OPRACOWANIE | WDROZENIE PLANU ZARZADZANIA ZAUTOMATYZOWANYM
TRANSPORTEM PUBLICZNYM PIERWSZEJ | OSTATNIEJ MILI: TESTOWANIE
1 ZASTOSOWANIE AUTONOMICZNYCH MIKROBUSOW BEZ KIEROWCOW (ANG.

cych sie bez kierowcy, jako Srodka transportu publicznego, w szczegdlnosci na
pierwszym lub ostatnim etapie podrdézy (tzw. pierwszej i ostatniej mili);

+ Budowanie wiedzy oraz zdobywanie doswiadczen nt. organizacji inteligent-
nego oraz przyjaznego srodowisku transportu publicznego wspieranego

DRIVERLESS SHUTTLES)
Jednostka/organiza- Gfoéwni partnerzy: Proces realizacji: Zrédta finansowania:
¢ja odpowiedzialna:
Referat Mobilnosci GZDiz-ZI, MIR, Zarzqd Start w 2020 roku Projekt Sohjoa Baltic
Aktywnej Transportu Miejskiego
w Gdarnisku, GAIT,
MRBRD, PSSTM, PG
Krotki opis dziatan: Przejscie do ekologicznego i autonomicznego transportu ostatniej mili w regio-
nie Morza Baftyckiego
Kluczowe dziatania: |- Badanie, testowanie oraz promowanie elektrycznych mikrobuséw poruszajq-

przez pojazdy autonomiczne;

« Realizacja warsztatéw dotyczqcych aspektéw prawnych i etycznych zwiqza-
nych z autonomicznq mobilnosciq dla samorzqdowcéw z Polski oraz przygo-
towania polskiej czesci raportu o stanie wiedzy;

« Ustalenie zasad i warunkéw (prawno-organizacyjnych) niezbednych do efek-
tywnego swiadczenia ustug autonomicznej mobilnosci pierwszej/ostatniej

mili;
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Oczekiwane
rezultaty:

« Poprawianie dostepnosci do komunikacji publicznej wybranych osiedli poto-
zonych w odlegtosci wiekszej niz 10 min. od transportu zbiorowego poprzez
oferowanie ustugi transportu pierwszej/ostatniej mili, w szczegdlnosci skiero-
wanej do:

- 0s6b nieposiadajqcych lub niemogqcych korzystac z alternatywnych me-
tod przemieszczania sie (pieszo, rowerem, samochodem), np. dla dzieci,
senioréw, osob z niepetnosprawnosciami ruchowymi,

- kierowcdw, ktdrzy sktonni byliby dokonac podrézy tqczonej jezeli oferowa-
taby wygode dotarcia do niej i konkurencyjng cene i czas podrézy (np. bilet
tqczony);

« Poprawianie wydajnosci komunikacji publicznej poprzez wzrost jej popular-
nosci dzieki udostepnieniu ustugi transportu pierwszej i ostatniej mili oparte-
go na mikrobusach autonomicznych 8 uzupeBniajcych usBug roweru metro-
politalnego;

« Poprawianie dostepnosci do waznych obiektdw uzytecznosci publicznej, czyli
dostepnoscido np.:

- szkot dla dzieci,

- krancéw srodmiescia dla mieszkancow,

- nstytucji kulturalnych dla turystéw.

« W dalszej perspektywie ograniczenie emisji CO2 i obnizenie kosztéw opera-
cyjnych transportu publicznego oraz odejscie mieszkaricéw od motoryzacji
indywidualnej.

Pobudzenie przedsiebiorczosci i innowacyjnosci lokalnej w obszarze automaty-

zacji transportu publicznego.

Vill.1. OPRACOWANIE WYTYCZNYCH W ZAKRESIE PRZEPROWADZANIA NIEZBEDNYCH
BADAN I ANALIZ W RAMACH PROJEKTOW INFRASTRUKTURALNYCH W GDANSKU

Jednostka/organiza-
cja odpowiedzialna:

Glowni partnerzy: Proces realizacji: Zrédta finansowania:

Gdarniski Zarzqd Drég
iZieleni

Zrédta finansowania:
budzet miasta,
dofinansowania

Uczelnie wyzsze, Zarzqd | Start w 2019 roku
Transportu Miejskiego
w Gdarisku, Dyrekcja
Rozbudowy Miasta zewnetrzne (np. z UE)
Gdariska, Biuro Rozwoju Brak przewidywanego
Gdariska, JASPERS budzetu

Krotki opis dziatan:

Dziatanie ma na celu wypracowanie wytycznych okreslajqcych zakres badan

i analiz, ktére bedq niezbednym elementem przy projektowaniu infrastruktury
transportowej w Gdarisku. Giéwna przestankq do stworzenia takich wytycznych
jest koniecznos¢ dostosowywania infrastruktury transportowej dla wszystkich
jej uzytkownikéw na podstawie wiedzy na temat zachowar i potrzeb transpor-
towych, analiz wptywu na otoczenie, tak aby decyzje o przyjetych rozwiqza-
niach podejmowane byly na podstawie rzetelnych informacji.

Kluczowe dziatania:

Opracowanie wytycznych badan i analiz np:

« Dostepnosci do przystankéw TZ

« Lokalizacji przejs¢ dla pieszych

+ Rozwiqzar geometrycznych skrzyzowarn i przekrojéw drég
« Przejazdow TZ

« Zasadnosci rozwiqzan dot. infrastruktury rowerowej

Oczekiwane
rezultaty:

Zaprojektowana infrastruktura bedzie spetniata oczekiwania polityki miasta
i samych mieszkarncow.

Badania i analizy dajq podstawe do merytorycznej obrony przyjetych rozwig-
zan.
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Dziatania

VIIl.2. KONTYNUACJA BADANIA ,,OCENY KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ W GDANSKU”

Jednostka/organiza-
¢ja odpowiedzialna:

Glowni partnerzy:

Proces realizacji:

Zrédta finansowania:

Zarzqd Transportu
Miejskiego

Wydziat Polityki Gospo-
darczej (WPG, RBIASG)

Dodatkowo: Gdariskie

Dziatania ciggfe, cyklicz-
ne (w miare mozliwosci
i dostepnych srodkéw

Brak (zasoby wtasne
UMG, WPG, RBIiASG)

Autobusy i Tramwaje coroczne)

(GAIT)

Krotki opis dziatania:

Gtéwnym celem badania jest monitorowanie opinii 0s6b korzystajqcych z ko-
munikacji miejskiej w Gdarisku.

Osoby ankietowane mogq wskaza¢ na gtéwne powody korzystania z komuni-
kacji miejskiej; zbierane sq informacje na temat wykonywanych potqczer mie-
dzydzielnicowych oraz brakujqcych potqczer; ocena syntetyczna autobuséw

i tramwajéw obejmuje m.in. ocene: punktualnosci, dostepnosci, czasu podrézy,
czystosci, napetnienia pojazddw, poczucia bezpieczeristwa czy udogodnien dla
0s0b niepetnosprawnych, osob starszych i z matymi dziecmi.

Kluczowe dziatania:

- Sporzqdzenie kwestionariusza ankietowego.

« Wypromowanie linku do badania ankietowego.

« Przeprowadzenie badania ankietowego metodg CAWI (anonimowa ankieta
internetowa,).

« Opracowanie raportu zawierajqcego ocene komunikacji miejskiej w Gdarisku
wraz z poréwnaniem i wynikami z badar z lat wczesniejszych.

Oczekiwane
rezultaty:

- Dzieki monitoringowi bedzie moZzliwa prezentacja sytuadji biezqcej - opinii
mieszkancow.

« Wskazanie obszaréw wymagajqcych interwencji/wzmocnienia.

« Monitoring wptywu nowych inwestycji: tak w infrastrukture (nowe potqczenia
tramwajowe) jak i w tabor.

VIIl.3. KONTYNUACJA BADANIA ,,JAKOSCI ZYCIA W GDANSKU”

Jednostka/organiza-
¢ja odpowiedzialna:

Gféwni partnerzy: Proces realizacji: Zrédta finansowania:

Urzqd Miejski w Gdari-
sku,

Wydziat Polityki Gospo-
darczej

Wydziaty i JO Miasta
Gdariska

Cyklicznie, co dwa lata Budzet miasta

Krotki opis dziatania:

Gtéwnym celem projektu badawczego jest monitorowanie zmian wartosci
wskaZznikdw jakosci zycia mieszkaricéw Gdariska, zaréwno w przekroju teryto-
rialnym (12 obszardw funkcjonalnych), jak i spoteczno-demograficznym (m.in.:
ptec, wiek, wyksztatcenie).

W poprzedniej edycji (2016 r.) w badaniu uwzgledniono 100 wskaznikdw czgst-
kowych (szczegétowych) jakosci zycia. Na ich podstawie wyodrebniono 16
wskaZnikéw syntetycznych: sie¢ handlowo-ustugowa, komunikacja tramwajo-
wa, komunikacja autobusowa, komunikacja SKM, powigzania komunikacyjne,
infrastruktura drogowa, ochrona zdrowia, sytuacja finansowa, ocena warun-
kéw mieszkaniowych, poczucie bezpieczeristwa, przyroda i srodowisko natural-
ne, infrastruktura rekreacyjno-sportowa, infrastruktura plazowa, oferta kultu-
ralna, satysfakcja zawodowa, przestrzen publiczna w miejscu zamieszkania.

Kluczowe dziatania:

« Dobdr reprezentatywnej préby badania.

« Sporzqgdzenie kwestionariuszy ankietowych.

« Przeprowadzenie badania ankietowego metodq wywiadu bezposredniego.

« Opracowanie raportu zawierajqcego analize wynikéw badan i poréwnanie
wynikéw z wynikami badarn z lat wczesniejszych.
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Oczekiwane « Dzieki monitoringowi bedzie mozliwa prezentacja sytuacji biezqcej - opinii

rezultaty: mieszkaricdw nt.: powiqzar komunikacyjnych, komunikacji autobusowej,
tramwajowej, PKM i SKM, infrastruktury drogowej, moZzliwosci dotarcia do
innych dzielnic, etc.

« Wskazanie obszaréw wymagajqcych interwencji/wzmocnienia.

« Monitoring wptywu nowych inwestycji na jakos¢ zycia mieszkaricow Gdan-
ska.

Macierz zaleznosci miedzy wybranymi dziataniami
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Dzialania
Wskazniki
Pracujacy w Gdansku liczba 163 549
(* obrazuje liczbe pracujgcych w podmiotach gospo-
darczych powyzej 9 0s6b zatrudnionych, rolnictwa in-
dywidualnego, duchowieristwa, fundacji stowarzyszeri
i innych organizacji oraz rolnikéw do liczby ludnosci
zdolnej do pracy (kobiety w wieku 15-59, mezczyzni
w wieku 15 - 64)
Studenci szkét wyzszych w Gdansku liczba 73 264
Emisja zanieczyszczen pytowych t 260 N%
(*Opracowanie wtasne RBiASG, WPG, UMG na podsta-
wie Banku Danych Lokalnych, GUS)
% mieszkancéw Gdariska narazonych na: % N%
- Hatas drogowy - 1,9
- Hatas tramwajowy - 0,02
- Hatas kolejowy - 02
(*dane z gdariskiego systemu monitoringu hatasu)
Ryzyko bycia ofiara wypadku drogowego jako liczba 56,9 N%
niechroniony uzytkownik ruchu ofiar/100 tys.
mieszkancow
Liczba wypadkow liczba 519 N%
Rzeczywista srednia predkos¢ samochodéw osobo- km/h 45 N2
wych (godziny szczytu) Nie wiecej
(* srednie predkosci od poczqtku czerwca do potowy niz 40
lipcaw 20152016 roku) km/h)
Rzeczywista Srednia predkos¢ autobuséw (godziny km/h 20,98 N
szczytu)
(*dane ZTM)
Rzeczywista Srednia predkos¢ tramwajéw (godziny km/h 18,09 N
szczytu)
(*dane ZTM)
Modal split - ruch rowerowy % 5,9 N
(*Kompleksowe Badania Ruchu dla Gdariska 2016)
Modal split - ruch pieszy % 20,8 N
(*Kompleksowe Badania Ruchu dla Gdariska 2016)
Modal split - samochody osobowe % 41,2 N%
(*Kompleksowe Badania Ruchu dla Gdariska 2016)
Modal split - transport zbiorowy % 32,8 N
(*Kompleksowe Badania Ruchu dla Gdariska 2016)
Liczba uzytkownikéw transportu zbiorowego (auto- liczba 175610 000 N
busy i tramwaje)*
(*dane z Wydziatu Programdw Rozwojowych UMG)
Liczba uzytkownikéw transportu zbiorowego (SKM)* liczba 42 302 044 N
(*dane z Wydziatu Programdw Rozwojowych UMG)
Liczba uzytkownikéw transportu zbiorowego (PKM)* liczba 3073 200 N
(*dane z Wydziatu Programdw Rozwojowych UMG)
taczna liczba miejsc postojowych w obiektach liczba 498 N
Park&Ride
Strefy “tempo 30” % powierzch- 62,1 N

ni miasta
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W celu monitorowania realizacji dziatai oraz
osiggniecia celéw zapisanych w Planie Zréw-
nowazonej Mobilnosci dla Gdanska prze-
widuje sie plan ewaluacji. W razie potrzeby
dopuszcza sie wprowadzanie zmian w $rod-
kach realizacji (gdyby okazato sie, ze podjete
dziafania nie przynosza oczekiwanych rezulta-
tow). Istotg prac nad Planem byto okreslenie
celéw oraz odpowiednich wskaznikow.

Oceniajac Plan nalezy skupi¢ sie na regular-
nej ocenie postepéw wdrazania oraz oceny
skutecznosci przyjetych sSrodkéw realizacji
tych celéw (planu dziatan). Globalny postep
oraz efekty wprowadzonych dziatann powin-
ny zosta¢ konkretnie zapisane a opisujace je
wskazniki powinny by¢ mierzalne. Ocena suk-
cesu wdrozenia konkretnego dziatania bedzie
mozliwa po zbadaniu efektéw tego dziatania.
Osiagniecie celéw powinno zosta¢ ocenione
w oparciu o dane, ktére sg obiektywne i ilo-
$ciowe (mierzalne).

Regularne raporty/sprawozdania
z realizacji zatozen Planu

Raport (sprawozdanie) z postepéw wprowa-
dzenia dziatan opisanych w Planie Zréwno-
wazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdanska po-
winno by¢ przygotowywane co 4 lata (liczac
od roku 2018).Przewiduje sie Raporty opraco-
wane w roku 2022, 2026 oraz 2030. Raporty
powinny by¢ skonstruowane jednolicie i za-
wiera¢ m.in.:

+ Opis ogodlnych warunkéw i trendéw, o ile
wptywajg one na rozwdj mobilnosci (roz-
woj ekonomiczny, ceny paliw itp.) oraz in-
terpretacje ich wptywu na sytuacje w Gdan-
sku

+ Prezentacje wskaznikéw do globalnej oce-
ny i interpretacje ich zmian

« Prezentacje = poszczegdlnych  dziatan
i projektéw, ktére zostaty ukonczone lub
sq w toku wraz z odpowiednimi danymi do

oceny

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdariska 2030

Monitoring i Ewaluacja

Na podstawie zebranych informacji nalezy

okresli¢ i szczegotowo opisac:

« Jakie kroki wdrozeniowe zostaty podjete

- Kiedyidlaczego powstaty zmiany lub opéz-
nienia

+ Jakie efekty mozna zaobserwowac

+ Czy wystapity rozbieznosci w stosunku do
pozadanych i oczekiwanych efektéw oraz
czy/ gdzie (w ktérym obszarze dziatan) po-

trzeba zmiany w zakresie zatozonych $rod-
kow lub aktualizacji zapiséw Planu

Dominik Paszlinski/www.gdansk.pl

Ponadto monitorowanie powinno odbywac
sie na biezaco a czesSciowe raporty powinny
by¢ opracowywane na biezgco oraz po zakon-
czeniu poszczegdlnych dziatan.

Aby osiggnqc zamierzone efekty, czyli reali-
zacje wyznaczonych w pracach nad niniej-
szym Planem celow, trzeba dziata¢ wielo-
ptaszczyznowo, przy czym warto pamietac
o tym, ze zmiana zachowan transportowych
to proces wieloletni. Efekty wdrozenia kon-
kretnych dziatan mogq by¢ widoczne wiele
lat po ich zastosowaniu. Nie ulega jednak
wqtpliwosci, ze miasta powinny dzialac
w kierunku zréwnowazonej mobilnosci.
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