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Raport z debaty z grupami os6b uczestniczacych w procesie budowy

Strategii Rozwoju Gdanska 2030 Plus

. Miejsce zorganizowania debaty - Sala 107 Urzedu Miejskiego w Gdansku, ul.
Nowe Ogrody 8/12, 80-803 Gdansk

. Czas przebiegu debaty: godz. 17:00 - 18:35

. Uczestnicy: 25 osob wg listy przygotowanej przez organizatora, podpisanej
przez osoby uczestniczace

4. Przebieg debaty

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

4.7.

4.8.

Przedstawienie 43 slajdow prezentacji w formacie Power point pt. ,,Jak
powinna wyglada¢ komunikacja w Gdansku - przysztos¢ mobilnosci w
miescie w Swietle doswiadczen krajowych i zagranicznych”
Wprowadzenie do pracy w zespotach: podziat (losowy) na pie¢ grup
roboczych, wyjasnienie pracy na arkuszu diagnozy 8 aspektow majacych
wptyw na warunki zaspokajania potrzeb codziennej mobilnosci
mieszkancow Gdanska. (czes¢ diagnostyczna: ustalanie oceny stanu
istniejacego).

Przedstawienie sie uczestnikow debaty oraz okreslenie wtasnych
oczekiwan wiazacych sie z uczestnictwem w niej.

Praca w zespotach roboczych nad czescig diagnostyczng debaty.
Okreslenie  oceny osSmiu  obszarow  funkcjonowania  systemu
komunikacyjnego miasta w 10 punktowej skali.

Przedstawienie zestawu trzech zagadnien inspirujacych do refleksji nad
pozadanymi kierunkami zmian warunkow funkcjonowania systemu
komunikacyjnego miasta. (por. ponizsza lista).

Uzgadnianie opinii na temat pozadanych kierunkéw zmian systemu
komunikacyjnego miasta w ramach zespotow.

Prezentacja wynikow pracy w jednym z zespotow. Zgtaszanie refleksji i
uzupetnien przez przedstawicieli pozostatych zespotow.

Debata podsumowujaca wyniki pracy z udziatem wszystkich uczestnikow
dyskusji.
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5. Ocena osmiu aspektow charakteryzujacych sposéb funkcjonowania systemu
komunikacyjnego miasta.

Srednie oceny uczestnikow debaty naniesione na 8 wymiarowy wykres przedstawia

ponizsza tablica:

Tablica 1. Srednia ocena wybranych aspektow systemu komunikacyjnego miasta
Gdanska w skali od 1 do 10.

Zwarty uklad przestrzenny miasta umozliwiajacy
bliski dostep do wielu funkcji

Jakosc¢ utrzymania istniejacej Warunki korzystania
sieci drogowe] miasta z transportu publicznego

W\ &\ a\ &\ N

Gestosc sieci

drogowej miasta Warunki korzystania

z samochodow

/

Warunki
chodzenia pieszo

Warunki
parkowania samochodow

Warunki korzystania
Z rowerow

Srednie wartosci ocen dokonywanych przez uczestnikdéw debaty roznych aspektow
wptywajacych posrednio lub bezposrednio na warunki zaspokajania potrzeb
mobilnosci w Gdansku w skali od 1 do 10 (1-bardzo niska - 10 bardzo wysoka; w
nawiasie przedstawiono relacje Sredniej oceny danego aspektu do Sredniej ocen
wszystkich aspektow, ktéra zostata okreslona na 4,16 - dane pierwotne zostaty

zawarte w zataczonym arkuszu kalkulacyjnym) wygladaja nastepujaco:
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1. Zwarty uktad przestrzenny miasta umozliwiajacy bliski dostep do wielu
funkcji 3,0

(znacznie ponizej sredniej)

2. Warunki korzystania z transportu publicznego 4,2
(nieznacznie powyzej sredniej)

3. Warunki korzystania z samochodoéow
5,3
(znacznie powyzej sredniej)

4. Warunki parkowania samochodow 4,2
(nieznacznie powyzej sredniej)

5. Warunki chodzenia pieszo 3,6
(ponizej sredniej)

6. Warunki korzystania z roweréw 4,3
(nieznacznie powyzej sredniej)

7. Gestosc sieci drogowej miasta
5,0
(powyzej sredniej)

8. Jakosc¢ utrzymania istniejacej sieci drogowej miasta 3,7
(ponizej sredniej, gorzej niz ocena gestosci sieci drogowej miasta.

5.1. Whnioski z analizy ,,mierzalnych” wynikéw diagnozy.

Uczestnicy debaty zgodzili sie z tezami przedstawionej na wstepie prezentacji, ze
celowym jest dazenie do tworzenia miasta ,,krotkich odlegtosci” - miasta, w ktérym
mieszkancy beda mieli bliski dostep do wielu funkcji. W swojej ocenie uznali, ze
ten aspekt charakteryzujacy miasto winien by¢ przedmiotem istotnej troski
decydentéw. Dazenie to tworzenia stosunkowo zwartych dzielnic (,,miast”) w
policentrycznej aglomeracji zostato uznane za sensowne. Stopien osiggniecia tego
celu byt najnizej oceniony ze wszystkich 8 aspektow wptywajacych na jakosc
funkcjonowania systemu komunikacyjnego miasta.

Drugim z kolei najgorzej ocenianym aspektem systemu komunikacyjnego miasta
byty warunki chodzenia pieszo. (ocenione na 3,6 w 10 punktowej skali)

Wazng przestanka refleksji jest takze niska ocena jakosci utrzymania istniejacej
sieci drogowej miasta. (oceniona na 3,7 w 10 punktowej skali). Ten aspekt zostat
oceniony wyraznie nizej niz aspekt gestosci sieci drogowej miasta (oceniony na 5,0)

Bardzo blisko sredniej ogdlnej oceny znalazty sie oceny warunkéw parkowania
samochoddéw (4,2), warunki korzystania z transportu publicznego (4,2) i warunki
jazdy rowerem (4,3).

Najwyzej zostaty ocenione warunki korzystania z samochodu (uzyskaty 5,3 punktow
w 10 punktowej skali).

Na podstawie tak obliczonych ocen mozna uznaé, ze uczestnicy debaty stwierdzili
potrzebe skupienia uwagi wtadz miasta na rozwoju przestrzennym miasta ,,do
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wewnatrz”; na poprawie warunkow chodzenia pieszo a takze na potrzebe potozenia
wyraznie wiekszego nacisku na kwestie jakosci utrzymania istniejacej sieci
drogowej niz na starania prowadzace do zwiekszania jej gestosci.

Warunki korzystania z samochodow w miescie nie uzyskaty bezwzglednie wysokiej
oceny, (5,3 punkty w 10 punktowej skali) ale zostaty ocenione duzo wyzej niz
warunki korzystania z jakichkolwiek alternatyw samochodu: transportu publicznego
czy jazdy rowerem. Warunki korzystania z tego ostatniego srodka lokomocji zostaty
ocenione wzglednie nieznacznie wyzej niz warunki korzystania z transportu
publicznego. Pozwala to na sformutowanie ostroznego wniosku, ze podejmowane w
ostatnich latach dziatania na rzecz poprawy warunkow korzystania z rowerow w
miescie zostaty dostrzezone przez mieszkancow.

5.2 Whnioski z opinii o charakterze opisowym

Szczegbtowe zapisy nawiazujace do poszczegdlnych aspektow przeprowadzonej
analizy zostaty przedstawione w aneksie. Ponizej przedstawione zostaty
syntetyczne whnioski
z uzytych przez uczestnikow sformutowan =zapisanych na arkuszach pracy
poszczegolnych grup roboczych.

5.2.1 Zwarty uktad przestrzenny miasta umozliwiajacy bliski dostep do wielu
funkcji

Jako gtowne wyzwanie dla decydentow ksztattujacych system komunikacyjny
miasta uznano fakt wyraznego podziatu miasta na dolny i gorny taras. Dzielnice
gornego tarasu zostaty zgrubnie uznane za swoiste sypialnie, zabudowa dolnego
tarasu oferuje dostep do duzo wigkszej liczby funkcji miejskich. Zabudowa miasta
zostata uznana za dos$¢ rozproszona, wystepuja dos¢ duze odlegtosci miedzy
réznymi dzielnicami, w warunkach niewystarczajacej gestosci sieci transportu
publicznego wystepuje problem dotarcia do niektorych rejonéw miasta. Powstajaca
infrastruktura rowerowa ma jeszcze sporo luk do wypetnienia.

Niektorzy uczestnicy debaty uznali za problem brak jednoznacznego centrum
miasta, nisko oceniali jakos$¢ ,,zamystu urbanistycznego” (cokolwiek mozna by
rozumiec pod tym hastem) w nowych osiedlach; jedna z grup jako problem okreslita
fakt zastepowania tradycyjnych ulic z duza liczba placéwek handlowych na
poziomie parteru rosnacg liczba ,,centréw handlowych” (wielko powierzchniowych
obiektéw handlowych) takich jak Galeria Battycka i inne tego typu obiekty.

5.2.2 Warunki korzystania z transportu publicznego

Opinie dotyczace tego aspektu funkcjonowania systemu komunikacyjnego miasta
miaty charakter bardzo zréznicowany. Zwracano uwage na postep w postaci
poprawy jakosci taboru ZTM, ale byty takze opinie o niskiej jakosci taboru
komunikacji miejskiej czy SKM, o niedostatku informacji w przypadku pojawienia
sie zaktdcen regularnosci serwisu, potrzebie poprawy punktualnosci (regularnosci)
oraz wyraznym niedostatku jakosci powigzan miedzy transportem publicznym a
rowerowym i pieszym.
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Jako przyczyny tej nieregularnosci wymieniano nie tylko niedostatki w zarzadzaniu
praca taboru, ale takze problemy wynikajacymi z wptywu kongestii (nadmiernego
ruchu samochodéw) na czas przejazdu przez skrzyzowania, na ktorych nie ma
systemu priorytetyzacji pojazdow komunikacji miejskiej.

Wsrod postulatow wymieniano potrzebe koordynacji / integrowania taryf i
rozktadow jazdy linii ZTM i SKM oraz PR.

Duzo wagi przywiazywano do potrzeby poprawy jakosci funkcjonowania weztow
przesiadkowych/integracyjnych - skrécenie czasu potrzebnego na przejscie z
jednego srodka transportu publicznego do innego dzieki poprawie komfortu ruchu
przesiadajacych sie (likwidacja przejs¢ podziemnych).

Postulowano bardziej zdecydowane stosowanie bus paséw, a takze wprowadzenie
klimatyzacji w taborze SKM i obnizke taryf. Jako jeden z probleméw pojawita sie
cena biletow dla osob okazjonalnie korzystajacych z komunikacji publicznej.
Krotkos¢ czasu debaty nie data mozliwosci wyjasnienia sensu stosowania
stosunkowo niskich cen za bilety okresowe, ktore posrednio przyczyniaja sie do
postrzegania cen biletéw kupowanych okazjonalnie za wysokie.

Pewne nadzieje (niektorzy) uczestnicy debaty wiazali z perspektywa petnego
wdrozenia systemu TRISTAR - wyrazajac oczekiwanie, ze umozliwi on priorytetowe
traktowanie pojazdow transportu miejskiego na skrzyzowaniach.

Wsrod postulatéw wymieniano potrzebe modyfikacji funkcji: koncentracja SKM na
obstudze transportu aglomeracyjnego i oddzielne rozwijanie funkcji regionalnego
przewoznika przez Przewozy Regionalne.

Waznym postulatem byta kwestia poprawy obstugi komunikacyjnej nowych osiedli
(o czym byta mowa przy omawianiu pozadanych przeksztatcen filozofii tworzenia
uktadu przestrzennego miasta)

Wsrod szczegotowych postulatow pojawita sie kwestia odpowiedniego rozwigzania
udogodnien do przewozu rowerdw srodkami komunikacji miejskiej (autobusami
oraz/lub tramwajami).(por. nizej uwagi na temat warunkow ruchu rowerow).

5.2.3 Warunki korzystania z samochodow

Ten aspekt jakosci systemu funkcjonowania systemu komunikacyjnego miasta
zostat opatrzony przez uczestnikow najmniejsza liczba uwag.

Uzywano okreslen typu: bardzo dobre lub wystarczajace warunki poruszania sie
samochodem; jako problemy wymieniano korki czy brak kultury wsrod wielu
kierowcow.

W wielu opiniach postulowano rezygnacje z budowy szerokich, wielopasowych
arterii w centrach miejskich. Nawiazywano takze do potrzeby poprawy jakosci
nawierzchni w wielu miejscach, wskazujac na potrzebe zaspokojenia potrzeby
wyzszego rzedu - poprawe jakosci istniejacej infrastruktury.

Zaden z uczestnikdéw debaty nie zgtaszat postulatow rozbudowy / poszerzania
korytarzy ruchu drogowego jako rozwiazania potrzebnego w miescie.
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5.2.4 Warunki parkowania samochodéw

W zapisach opinii dotyczacych tego aspektu jakosci funkcjonowania systemu
komunikacyjnego miasta pojawiaty sie gtownie opinie o potrzebie wprowadzenia
restrykcji parkowania w poblizu centrum miasta, rozszerzenia stref wolnych od
parkujacych samochodow lub stref ptatnego parkowania, a takze scislejszego
egzekwowania przez straz miejska obowigzujacych przepisow w tym zakresie,
zwtaszcza parkowania na chodnikach.

Pojawity sie takze gtosy o potrzebie wprowadzenia parkingow typu Park & Ride,
krotkos¢ debaty nie data mozliwosci wyjasnienia niekorzystnego wptywu takich
rozwigzan na uktad przestrzenny i warunki funkcjonowania systemu
komunikacyjnego aglomeracji oraz wyjasnienia sensu wzglednie wiekszego
ktadzenia nacisku na tworzenia obiektow typu Bike & Ride.

5.2.5 Warunki chodzenia pieszo

Ten aspekt funkcjonowania systemu komunikacyjnego miasta zostat oceniony
najnizej, jednoczesnie zostat opatrzony najwieksza liczbag uwag. Stwierdzono nie
tylko niskg jakos¢ warunkow chodzenia pieszo po miescie ale i wiele zjawisk i
procesow prowadzacych do ich pogorszenia. Wsrod tych ostatnich wymieniono takie
dziatania jak likwidacja przejs¢ dla pieszych; grodzenie osiedli i obiektéw, budowa
nowych drdg z przejsciami podziemnymi (silny efekt barierowy).

Czes¢ dyskutantéow wymienita jednak jako problem brak tuneli na gtownych
skrzyzowaniach. Krotkos¢ debaty uniemozliwita przedyskutowanie sprzecznosci
tych opinii.

Wielu dyskutantéw podnosito kwestie preferowania ruchu kotowego przy ustalaniu
dtugosci cyklu trwania swiatet dla pieszych, czeste stosowanie przejs¢
,dwuetapowych”, zajmowanie przestrzeni chodnikow przez parkujace samochody
oraz brak priorytetu dla pieszych na gtownych ciggach. Dyskryminacja pieszych w
przestrzeni miejskiej wyraza sie m. in. stosowaniem przyciskow wzbudzajacych
zmiany Swiatet po dtuzszym okresie czasu oczekiwania na przejscie co ,drazni i
prowokuje niektorych pieszych do przechodzenia na drugg strone jezdni na
czerwonym Swietle”.

Jako problem wymieniano takze wydtuzanie drog dojscia w warunkach zmniejszania
liczby znakowanych przejs¢ dla pieszych, jakos¢ nawierzchni chodnikéw,
utrudnienia dla ruchu pieszego w czasie przebudowy lub remontéw ulic, a takze
brak chodnikbw w wielu rejonach miasta (dotyczy to raczej dzielnic
peryferyjnych).

Jako sposoby poprawy sytuacji postulowano przywrocenie zlikwidowanych przejsc¢
dla pieszych, stosowanie przyciskow dla pieszych wytacznie na przedmiesciach,
ograniczenie liczby przejs¢ wieloetapowych, dbatos¢ o warunki ruchu pieszego
podczas przebudowy i remontow ulic i skrzyzowan, likwidacje przejsc
podziemnych, zracjonalizowanie okreséw Swiecenia sygnalizacji sSwietlnych,
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ograniczenie parkowania na chodnikach i egzekwowanie tego przepisu przez Straz
Miejska. Postulowano takze podjecie dziatan na rzecz eliminacji réznych barier
powodujacych zwiekszenie dtugosci drog pokonywanych przez pieszych w miescie
(prostowanie linii dojscia do czestych celow podrozy pieszych).

5.2.6 Warunki korzystania z rowerow

Podobnie liczne uwagi zgtosili uczestnicy debaty w odniesieniu do warunkow
korzystania z rowerow w miescie. Niekiedy uwagi miaty bardzo konkretny,
techniczny charakter (typu: ,za ostre zakrety) lub tez bardzo ogélnikowy: zte
usytuowanie niektorych odcinkéw i Sciezek rowerowych.

W zwiazku z faktem dominacji drog dla rowerdw tworzonych kosztem przestrzeni
chodnikéw a nie jezdni, wsrod problemow jeden z dyskutantow wymienit fakt
chodzenia przez pieszych po drogach dla rowerdw. Krotkos¢ czasu debaty
uniemozliwita odniesienie sie do tej uwagi.

Jako problem o charakterze systemowym, podobny do zgtoszonego w odniesieniu
do warunkéw ruchu pieszych byta kwestia skoordynowania s$wiatet na
skrzyzowaniach, ktorych cykle traktuja ruch zmotoryzowanych priorytetowo, nie
uwzgledniajac nawet na gtownych ciagach ruchu roweréw preferencji dla
rowerzystow.

Wymieniano roéwniez problem nieodsniezania Sciezek w zimie lub nawet
wykorzystywania ich powierzchni na sktadowanie na nich s$niegu (btota
posniegowego) zgarnietego z jezdni.

Zwrocono uwage na potrzeba wydzielenia pasow ruchu rowerowego z jezdni, a nie
z chodnikéw oraz na zbyt matg liczbe znakéow ostrzegajacych kierujacych
samochodami o rowerzystach.

Stwierdzono wynikajaca z powyzszych zjawisk niskg konkurencyjnos¢ potaczen
rowerowych wobec samochodowych i komunikacji publicznej nawet na niewielkie
lub srednie odlegtosci (do 5 km).

Postulowano zwiekszenie ilosci monitorowanych /strzezonych miejsc do parkowania
rowerow zwtaszcza w poblizu weztow integracyjnych komunikacji publicznej,
eliminacje luk w sieci drog rowerowych oraz poprawe jakosci skomunikowania z
SKM - przewoz i parkowanie: technika przewozu: stosowanie stojakow a nie
wieszakow wewnatrz wagonow SKM a w przysztosci w wagonach tramwajow i w
autobusach.

Postulowano potrzebe uruchomienia systemu roweru miejskiego (bezobstugowego
systemu wynajmu rowerdw publicznych) w catym Trojmiescie.

Stwierdzono ze drogi dla rowerdw (pasy rowerow wyznaczone na jezdni)
wykorzystywane sa czesto do parkowania samochoddéw. Jako problem wymieniono
tez nieodpowiednio zréwnane z nawierzchnig $ciezek (drog dla rowerdw) studzienki
kanalizacyjne/ telekomunikacyjne.
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Zgtoszono postulat poprawy projektowania uktadéow drogowych - niepowtarzanie
btedow takich jak Nowa Stowackiego (zle zaprojektowana droga dla rowerow) i
gorna Stowackiego (brak drogi rowerowej)

Wsrod proponowanych rozwigzan pojawita sie propozycja przeksztatcenie
wybranych jezdni w ciagi pieszo-rowerowe

Stwierdzono ogolnie, ze jakos¢ tras rowerowych w Gdansku jak na polskie warunki
jest niezta, ale staba w poréwnaniu np. do Bremy.

5.2.7 Gestosc sieci drogowej miasta

Ten aspekt zostat skomentowany przez uczestnikow debaty bardzo oszczednie.
Stwierdzano ze jest ona za duza, zbyt gesta, czes¢ ulic powinno sie przeksztatcic w
ciagi piesze lub pieszo - rowerowe. Inni dyskutanci uznawali, ze w centrum miasta
nie potrzeba nowych drog, wieksza uwage natomiast nalezy zwrocic¢ na remonty,
utrzymanie istniejacych drog. Pojawita sie takze opinia, ze gestos¢ sieci drogowej
miasta jest adekwatna do potrzeb mieszkancow.

5.2.8 Jakos¢ utrzymania istniejacej sieci drogowej miasta

Nieznacznie wiecej uwag pojawito sie w punkcie dotyczacym oceny jakosci
utrzymania istniejagcej sieci drogowej miasta. Pojawity sie uwagi krytyczne
dotyczace jakosci chodnikéw, braku statego dbania o drogi o mniejszym natezeniu
ruchu, niska jakos¢ utrzymania zimowego, zapadnietych studzienek, oszczednosci
na oswietleniu ulic.

W trakcie dyskusji wyraznie zarysowata sie troska mieszkancow o jakos¢ istniejacej
infrastruktury i pojawity sugestie o przeznaczaniu wiekszych srodkdw na remonty i
naprawy jezdni, chodnikéw i drog rowerowych.

6. Uwagi zgtaszane w czasie dyskusji podsumowujacej spotkanie

Po przedstawieniu diagnozy oraz propozycji dziatan prowadzacych do poprawy
sytuacji w omawianych obszarach polityki komunikacyjnej miasta uczestnicy
zapisali i przedstawili szereg sformutowan, ktore zostaty przedstawione ponizej po
obrobce redakcyjnej i pogrupowaniu na osiem obszaréow, analogicznych do
przedstawionych w punkcie 5 niniejszego raportu:
6.1. Uktad przestrzenny miasta
e Waznym wyzwaniem dla os6b opracowujacych i wdrazajacych strategie
rozwoju miasta Gdanska jest rozproszona zabudowa - istnienie wielu dzielnic
dos¢ odlegtych od centralnego pasma ustugowego.
6.2. Transport publiczny
e Nalezy monitorowa¢ jakos¢ powiazan komunikacyjnych dostepnych
mieszkancom miasta, miedzy innymi przez monitorowanie w dtugim okresie
wartosci wskaznika strategicznego: skali i kierunku zmian udziatu
mieszkancow mogacych dociera¢ do centralnego pasma ustugowego
miasta komunikacja publiczng w czasie dtuzszym o nie wiecej niz 10
minut w stosunku do czasu dotarcia tam samochodem. Wskaznik ten
nalezy bra¢ pod uwage przy ustalaniu wptywu realizacji projektow budowy
nowych osiedli oraz linii komunikacji publicznej majacych je obstugiwac.
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6.

6.

6.

o

Nalezy rowniez monitorowaé zmiany liczby dwu i wiecej samochodowych
gospodarstw domowych: W momencie zwiekszenia liczby takich gospodarstw
domowych, sktonnos¢ do korzystania z komunikacji publicznej przez osoby
Zyjace w takich gospodarstw domowych moze radykalnie spasé¢, co pociaga
za soba spadek optacalnosci komunikacji publicznej i pogorszenie sie
warunkow dostepu do funkcji miejskich dla oséb mieszkajacych w okolicy -
nie majacych dostepu do samochodu (co generuje zjawiska wykluczenia
spotecznego).

Nalezy poprawic integracje taryfowa transportu publicznego.

Nalezy poprawi¢ warunki podrézowania transportem publicznym (czystosc
taboru, klimatyzacja) aby zwiekszy¢ jego atrakcyjnos¢ i konkurencyjnos¢ w
stosunku do samochodow

Nalezy zwiekszyc liczbe i dtugos¢ bus paséw w miescie.

3. Warunki jazdy samochodem

W miescie wystepujg dos¢ dobre warunki korzystania z komunikacji
indywidualnej (samochodow)

W strukturze modalnej nalezy dazy¢ do obnizania udziatu przejazdow
samochodem
4. Warunki parkowania z samochodow

Nalezy ograniczy¢ lub wyeliminowac¢ parkowanie na chodnikach. Krokiem w
tym kierunku winno by¢ wzmocnienie skutecznosci egzekwowania
istniejacych przepisow prawa przez Straz Miejska i policje.

5. Warunki chodzenia pieszo

W miescie wystepujg dos¢ trudne warunki ruchu pieszego.

Nalezy podnies¢ atrakcyjnos¢ przestrzeni publicznych tak, by poprawic
warunki i sktonnos¢ do spontanicznego - stacjonarnego przebywania w
miescie przez odpowiednie planowanie i instalowanie elementow wystroju
przestrzeni publicznych - ,,mebli miejskich”.

Nalezy takze zadbac o odpowiednig jakos¢, gestosc i ilos¢ drog dla pieszych z
odpowiednig liczba punktéw odpoczynku/zatrzymania dla osob starszych, by
mogty dociera¢ do podstawowych funkcji miejskich samodzielnie (bez
potrzeby angazowania osob wspomagajacych,) tak aby nie rezygnowaty z
podstawowej formy aktywnosci fizycznej - wychodzenia z domu i chodzenia
pieszo.

Waznym dziataniem na rzecz poprawy warunkow ruchu pieszego jest
rozszerzanie stref uspokojonego ruchu co skraca linie dojscia pieszych do
przystankow komunikacji publicznej, przyczyniajac sie rowniez do
zmniejszenia kosztow utrzymania istniejacej sieci drogowej dzieki
mniejszemu zuzywaniu sie nawierzchni.

Nalezy poprawi¢ planowanie ruchu pieszego podczas remontow

Nalezy wprowadzi¢ wiecej naziemnych przejs¢ dla pieszych, jest to wazne
zwtaszcza w miejscach dojscia do przystankow komunikacji publicznej przy
pomocy przejs¢ podziemnych; obowigzek korzystania z nich nalezy
zlikwidowad, dziatania majace na celu poprawe warunkéw ruchu pieszych w
tych miejscach moga polega¢ rowniez na likwidacji istniejacych przejsc
podziemnych.

.6. Warunki korzystania z roweréow

Na rezerwowanych od Kkilkudziesieciu lat pasach terenu na budowe
udogodnien dla ruchu samochodéw nalezy stworzy¢ sie¢ magistrali ruchu
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rowerow ktore beda miaty pierwszenstwo w stosunku do ruchu
zmotoryzowanych na skrzyzowaniach lub (lepiej) beda sie z nimi krzyzowaty
na roznych poziomach - np. dwukierunkowej ,,cyklostrady” wzdtuz linii SKM
od Pruszcza do Sopotu i dalej do Gdyni. Realizacja takich projektow moze
okazac¢ sie bardzo efektywna w sSwietle doswiadczen wzrostu popularnosci
korzystania z rowerow wspomaganych elektrycznie w RFN.

Nalezy poprawi¢ zagospodarowanie zielonych przestrzeni potozonych wzdtuz
drég rowerowych (np. miedzy Wrzeszczem a Srédmiesciem).

6.7. Gestosc sieci drogowej miasta

Nalezy zrezygnowal z rezerwowania pasow (rezerw terenu) na budowe
wielopasowych ulic ruchu tranzytowego (takich jak np. Droga Czerwona,
Nowa Politechniczna....) co spowoduje odwrdcenie procesu degradacji
nieruchomosci zbudowanych na lub w bezposredniej bliskosci tych terenow
oraz/lub umozliwi przeznaczenie ich na tworzenie atrakcyjnych korytarzy
ruchu osob korzystajacych z aktywnych form mobilnosci (korytarzy ruchu
rowerowego i/lub pieszego w otoczeniu zieleni).

6.8. Jakos¢ utrzymania istniejacej sieci drogowej miasta

Nalezy bardziej zwraca¢ uwage na remonty drog niz na budowanie nowych

6.9. Uwagi odnoszace sie jednoczesnie do kilku powyzszych obszaréow

tematycznych

6.9.1.Poprawa jakosci powigzan podsystemu komunikacji pieszej,

rowerowej

i publicznej
Nalezy stwarza¢ warunki do zwiekszania udziatu podrozy pieszych,
rowerowych i podrézy realizowanych komunikacja publiczng oraz
kombinacjami tych sposobdéw poruszania sie po miescie m.in. przez
zwiekszenie liczby odpowiednio monitorowanych udogodnien systemu Bike
and Ride (udogodnien do parkowania roweréow z kontrolg dostepu lub
odpowiednio monitorowanych w czasie rzeczywistym w poblizu stacji i
przystankow SKM i wybranych przystankow komunikacji miejskiej)
Nalezy zapewni¢ lepsze warunki przewozenia rowerow w wagonach SKM i w
taborze komunikacji miejskiej, umozliwiajac przewo6z rowerdw na stojakach
poziomych a nie na wieszakach.
Naczelng zasada: promowac alternatywy dla przejazdow samochodami.
Miasto powinno decydowac¢ sie bardziej na rzecz ,dyskryminowania”
kierowcow a wspierania osob aktywnych mobilnie realizujacych podroéze albo
wytacznie przy pomocy aktywnych form mobilnosci albo w uktadzie
powiazania ich z podrézami odbywanymi srodkami transportu publicznego.
Nalezy poprawi¢ warunki korzystania z przejs¢ dla pieszych i przejazdow
rowerowych z sygnalizacjg wzbudzang przyciskami- powinny dziata¢ szybciej
dla pieszych a nie dla kierowcow (warunkiem tego jest promowanie
uspokojonego ruchu oraz wiedzy o pozytywnym wptywie ruchu o predkosci
50 km i mniej na przepustowos¢ korytarzy ruchu drogowego)

6.9.2.Inne uwagi zgtaszane przez uczestnikow debaty na pismie

Edukacja i informacja sa waznym elementem prowadzacym do zmiany
zachowan
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i wyobrazen mieszkancow na temat preferowanych w miescie zachowan
komunikacyjnych.

7. Opinie uczestnikow debaty prezentowane w odniesieniu do trzech zagadnien
postawionych do dyskusji po przedstawieniu prezentacji wprowadzajacej i
realizacji etapu pracy zespotowej

7.1. Jaka powinny nastapi¢ zmiany struktury modalnej (modal split)
przejazdow po Gdansku w ciggu najblizszych 17 lat?

Uczestnicy debaty uznali, ze nalezy podja¢ dziatania, ktorych celem bedzie:

7.1.1. zmniejszenie udziatu przejazdow realizowanych samochodami w ogoélnej
liczbie podrozy realizowanych na obszarze Gdanska

7.1.2. co najmniej utrzymanie obecnego (wzglednie wysokiego, ale stopniowo
obnizajacego sie) wskaznika udziatu podrozy odbywanych srodkami
komunikacji publicznej

7.1.3. znaczne (kilkukrotne) zwiekszenie udziatu podrézy realizowanych
rowerem w ogolnej liczbie podrézy realizowanych na obszarze Gdanska

7.1.4. utrzymanie lub zwiekszenie udziatu podrdézy pieszych w strukturze
podrozy odbywanych na obszarze Gdanska.

7.1.5. szczegblng uwage nalezy przywiaza¢ do poprawy warunkow przesiadania
sie: jakosci funkcjonowania weztow integracyjnych, oraz do integracji
systemu komunikacji publicznej z komunikacja rowerowa.

7.1.6. udziat przejazdow samochodami w obstudze codziennych potrzeb
mobilnosci powinien ulec zmniejszeniu w wyniku nie tylko poprawy
atrakcyjnosci alternatywnych sposobow poruszania sie po miescie, ale
rowniez przez SciSlejsze egzekwowanie istniejacych ograniczen
korzystania z samochodu: zwtaszcza w poblizu weztdow integracyjnych i
centrach lokalnych oraz historycznego centrum miasta oraz rozszerzanie
skali ich obowiazywania.

7.2 Jakie dziatania mozna by podjaé¢, by udziat przyjaznych dla srodowiska
sposobow zaspokajania potrzeb mobilnosci w Gdansku zaczat sie zwiekszac?
(kosztem zmniejszenia udziatu przestrzeniozernych i obciazajacych
srodowisko sposobow poruszania sie po miescie)

Wedtug uczestnikow debaty nalezy prowadzi¢ spojna polityke transportowa, w tym
polityke parkingowa. Wsrdd dziatan proponowanych przez uczestnikow debaty
pojawity sie postulaty odpowiedniego okreslenia rdéznego stopnia dostepnosci
samochodow do centrum miasta, projektowanie miasta pod katem priorytetowego
traktowania potrzeb pieszych, konsekwentng i zdecydowang polityke rozszerzania
zasiegu stref uspokojonego ruchu, zwiekszenie skali dziatan promujacych aktywne
formy mobilnosci takie jak chodzenie pieszo, jazda rowerem itp. a takze
rezygnacje z budowania wielopasowych arterii w centralnych obszarach miasta.
Takie kierunki dziatania powinny by¢ elementem spdjnej polityki transportowej,
prowadzacej do lepszego wykorzystania przestrzeni pozostajacej do wykorzystania
wewnatrz miasta.
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Postulowano takze zwiekszenie naktadow na poprawe jakosci funkcjonowania
transportu publicznego, wprowadzenie priorytetu dla pojazdow komunikacji
publicznej na skrzyzowaniach oraz, co wynika z powyzszych stwierdzen, zwracanie
duzej uwagi na jakos¢ infrastruktury pieszej. Postulowano takze promowanie
korzystania z rowerdw i chodzenia pieszo na krotkie i srednie odlegtosci, na dtuzsze
w odpowiednim uktadzie powigzan z komunikacjg publiczna, zwtaszcza szynowa.

7.3 Czy kontynuacja dotychczas wystepujacych tendencji w uktadzie
przestrzennym miasta i uktadzie jego infrastruktury komunikacyjnej pozwoli
na zachowanie lub poprawe jakosci zycia w miescie w perspektywie
najblizszych 17 lat?

W odniesieniu do tak sformutowanego zagadnienia w czasie debaty nie pojawity sie
jakiekolwiek wyraznie sformutowane opinie. Powyzsze pytanie ma charakter
zamkniety: implikuje odpowiedz typu: tak lub nie. Na podstawie uwag i postulatow
przedstawionych w poprzednich czesciach raportu mozna uznac, zZe uczestnicy
debaty odpowiadali na nie przeczaco. Inaczej mowiac jako ogolny wniosek z debaty
mozna przyjac nastepujaca teze:

Poprawa jakosci zycia w miescie w perspektywie najblizszych 17 lat wymaga
szeroko zakrojonej refleksji nad forma i kierunkiem zmian dotychczas
wystepujacych tendencji zmian uktadu przestrzennego miasta i jego systemu

komunikacyjnego.

Taka zmiana bedzie musiata by¢ powigzana z uznaniem wielu dotychczas
przygotowywanych do realizacji rozwiazan urbanistycznych i elementow systemu
komunikacyjnego Gdanska i catej aglomeracji Trojmiasta za rozwiazania nie
prowadzace do poprawy jakosci zycia mieszkancow i wymagajace istotnej rewizji.
Ostateczny ksztatt tych rozwiazan bedzie wypracowywany w warunkach istotnych
kontrowersji miedzy roznymi grupami mieszkancow. Wynika stad potrzeba
kontynuowania wysitkdw prowadzacych do uznania rozwigzan przyczyniajacych sie
do poprawy jakosci rozwigzan systemu komunikacyjnego i uktadu przestrzennego
miasta za rozwiagzania powstajace w wyniku starannie wypracowanego kompromisu
miedzy oczekiwaniami roznych mieszkancow.
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8. Rekomendacje

8.1 Podczas tworzenia zapisow Strategii Rozwoju Gdanska 2030+ nalezy wzia¢ pod
uwage wnioski i rekomendacje mieszkancow zawarte w niniejszym raporcie.
Szczegblng wage nalezy przytozy¢ do tworzenia warunkow rozbudowy miasta do
wewnatrz i stymulowanie rozwoju ,miasta krotkich odlegtosci”, w ramach
tworzenia stosunkowo zwartych, ,kompaktowych” dzielnic w ramach
policentrycznej aglomeracji.

8.2 Zapisy Gdanskiej Karty Mobilnosci Aktywnej z 2010 roku zaktadaja potrzebe
tworzenia trwatych, zinstytucjonalizowanych form wspétpracy miedzy osobami
odpowiedzialnymi za tworzenie uktadu przestrzennego i systemu
komunikacyjnego miasta oraz mieszkancami dziatajacymi indywidualnie lub w
organizacjach pozarzadowych na rzecz zwiekszenia roli aktywnej mobilnosci
(ruchu pieszego, rowerowego i komunikacji publicznej) w zyciu miasta i jego
mieszkancow.

8.3 Droga do tworzenia takich form dialogu i wymiany pogladow moga by¢
powtarzane w regularnym (co najmniej corocznym) rytmie spotkania
przedstawicieli organizacji  reprezentujacych  rowerzystow, przyjaciot
uzytkownikow komunikacji publicznej jak rowniez organizacji skupiajacych
osoby zainteresowane wptywaniem na ksztatt uktadu przestrzennego miasta
oraz rad dzielnic w celu wypracowania propozycji konkretnych rozwigzan
przestrzennych, szczegolnie w poblizu weztow integracyjnych komunikacji
publicznej.

8.4 Gdansk zajmuje obecnie wysokie miejsce w rankingach polskich miast
przyjaznych dla ruchu rowerowego. Jest to wynikiem dos$¢ konsekwentnej
realizacji dtugoletniego planu rozwoju systemu rowerowego oraz dostrzezenia
przez wtadze miasta korzysci wynikajacych z poprawy warunkow ruchu roweréw
w miescie. Mieszkancy Gdanska oczekuja jednak wyraznie bardziej
catosciowego - zintegrowanego podejscia do rozwiazywania problemow
codziennej mobilnosci, ktadacego nacisk przede wszystkim na poprawe
warunkow ruchu pieszego.

8.5 Miasto moze skorzysta¢ z kontaktow nawiazanych przez osoby zaangazowane w
dziatalno$¢ organizacji pozarzadowych zajmujacych sie promowaniem
zrownowazonego transportu i mobilnoscig aktywna w kraju i zagranica

8.6 Za dziatania charakteryzujace sie najwyzszym wskaznikiem korzysci do kosztéow
nalezy uznac dziatania projektowe i przebudowe okolic weztéw integracyjnych
komunikacji publicznej tak by niezmotoryzowani mieli tam dobre warunki
poruszania sie i przesiadania sie na inne Srodki transportu. Tworzenie tam
udogodnien dla samochodow pociagajacych za soba utrudnienia dla ruchu
pieszych i rowerzystow przy jednoczesnej redukcji komfortu poruszania sie
niezmotoryzowanych w ich poblizu pod pozorem poprawy ich bezpieczenstwa
prowadzi do pogorszenia jakosci zycia w miescie i wspierania niekorzystnych
procesow migracji mieszkancow dzielnic dobrze skomunikowanych transportem
publicznym na peryferia lub na tereny pobliskich miast i gmin zwiekszajac
koszty funkcjonowania miasta i redukujac jego baze podatkowa.
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