Uzasadnienie

Rada Dzielnicy Wrzeszcz Dolny po zapoznaniu sie z przedstawiang koncepcjg przebudowy drogi
dla roweréw i chodnika w ciggu al. Hallera na odcinku od skrzyzowania z ul. Ko$ciuszki do
skrzyzowania z ul. Gdanskg oraz po konsultacjach z mieszkancami Wrzeszcza Dolnego i osobami
zajmujgcymi sie tematykg rowerowg w Gdansku wyraza swoje zaniepokojenie i oczekuje
wyjasnien na nizej opisane kwestie.

1. Rada Dzielnicy Wrzeszcz Dolny negatywnie ocenia sposob przygotowywania tej inwestycji. Nie
przeprowadzono nalezycie konsultacji. Nie poinformowano Rady Dzielnicy, mieszkancéw ani
zainteresowanych organizacji pozarzgdowych przed rozpoczeciem prac koncepcyjnych. Dopiero
interwencja mieszkancow i radnych dzielnicy, po doniesieniach medialnych doprowadzita do
przedstawienia réznych wariantow inwestycji. Niestety otrzymany materiat jest nierzetelny
i stwarza jedynie pozory analizy sytuacji i wziecia pod uwage uwag mieszkancéw i innych
organizaciji.

2. Spos6b wydatkowania publicznych pieniedzy rodzi powazne watpliwosci w kwestii
gospodarnosci. Podpisano umowe na kwote kilkuset tysiecy ztotych (a w dalszej kolejnosci planuje
sie wyda¢ miliony ztotych) bez przeprowadzenia konsultacji i bez przekonujgcej analizy
wskazujgcej wtadnie na ten wyrwany ze swojego otoczenia odcinek.

3. Analiza nie uwzglednia zmian spotecznych i urbanistycznych, ktére dokonujg sie w tej okolicy.
W zwigzku z budowg nowych osiedli w okolicy tego odcinka zamieszka tysigce nowych
mieszkancow — potencjalnych pieszych i rowerzystow. Nowe mieszkania sg budowane po stronie
al. Hallera, ktora zgodnie z wnioskami autoréw analizy ma by¢ pominieta. Zepchniecie pieszych
pod ptot ogrodkéw dziatkowych oraz zmniejszenie przez to szerokosci chodnika zdecydowanie
pogorszy komfort spacerowania tg trasg. Nalezy pamieta¢ o szpalerze lip, ktore tworza
niepowtarzalny klimat i zachecajg do rodzinnych spaceréw. W przedstawionych materiatach
projektant w zaden sposob nie odnosi sie do czynnikéw spotecznych i waloréw rekreacyjnych tego
fragmentu dzielnicy dla lokalnej spotecznosci.

4. Zaprezentowana koncepcja, zaréwno jej zakres lokalizacyjny, jak i przedmiotowy, nie odnosi sie
w zaden sposéb do probleméw zgtaszanych zaréwno przez mieszkancéw jak i Rade Dzielnicy
Wrzeszcz Dolny, tj. do miejsc potencjalnie kolizyjnych na wysokosci wejs¢ i wjazdu na teren
zajmowany przez Stowarzyszenie Gedania 1922 (brak jest w koncepcji propozycji rozwigzania
problemu wejscia na teren przedszkola oraz niezorganizowanego wjazdu na teren parkingu przy
klubie sportowym). To miejsce wymaga szczegolnej analizy ze wzgledu na postepujaca degradacije
ciggow pieszych i rowerowych przez samochody.

5. Analiza pomija potencjalnie kolizyjne miejsce przeciecia ciggdéw: pieszego i rowerowego na
wysokosci kosciota przy skrzyzowaniu ulic Hallera i Mickiewicza, co dobitnie pokazuje brak
zasadnosci wydzielenia odcinka Kosciuszki-Gdanska do prowadzenia analiz.

6. Analiza nie odnosi sie w zaden sposob do jednego z bardziej niebezpiecznych miejsc na
odcinku od Kosciuszki do Gdanskiej, tj. wjazdu na teren rodzinnych ogrodéw dziatkowych
i zamontowanych tam meandréw na sciezce rowerowe;.

7. Zaprezentowana analiza pomija odcinek od ulicy Klinicznej do ulicy Kosciuszki, co powoduje, ze
jakiekolwiek rozwigzanie, ktore zostatoby zaproponowane przez projektanta, bedzie rozwigzaniem
wycinkowym, nie zapewniajgcym spojnosci i ciggtosci ciggow pieszych i rowerowych na catym
odcinku od ul. Klinicznej az do morza.



Opinia przygotowana przez koordynatora kampanii Rowerowa Metropolia - Rogera Jackowskiego.

1. Analiza nie przedstawia (nie opisuje) powoddéw przystgpienia do jej sporzgdzenia ani celow,
ktére spetni¢ ma projektowana inwestycja. Jesli sg to cele w zakresie poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego, koncepcja powinna objg¢ dane o wypadkach na analizowanym obszarze. Jesli
chodzi o przepustowosé, koncepcja powinna obejmowaé analize natezen ruchu pieszego
i rowerowego w przekroju wieloletnim i w réznych porach roku. Brak uzasadnienia przystgpienia do
prac koncepcyjnych oraz okreslenia celéw inwestycji podwaza sens dalszych prac nad projektem.

2. Koncepcja nie obejmuje catosci obszaru analizy (ani okreslonego przez Miasto, ani tez
zaproponowanego (rozszerzonego) przez Rade Dzielnicy, mieszkancow i organizacje spoteczne).
Koncepcja, to tak naprawde niezbyt starannie zanalizowany wycinek obszaru z dwoma
skrzyzowaniami (Hallera/Kosciuszki oraz Hallera/Kolonia Uroda). Przedstawione materiaty sa
niezgodne z treScig zamowienia (analizie miat podlega¢ obszar od skrzyzowania
Hallera/Kosciuszki do skrzyzowania Hallera/Gdanska). Brak uzasadnienia dla ograniczenia analizy
do =zakresu ujetego w przekazanych materiatach. Nalezy takze podkreslic, ze rolg
przygotowywania projektu koncepcyjnego czy tez analizy koncepcyjnej - z zasady jest objecie jak
najszerszego obszaru (nawet kosztem doktadnosci i detalu). Wycinkowa koncepcja to swoiste
zaprzeczenie zasad stosowania tego typu narzedzia w projektowaniu, zwtaszcza w przypadku
braku powtarzalnosci i przy wystepowaniu rozmaitych uwarunkowan na kolejnych odcinkach/
skrzyzowaniach analizowanej ulicy.

3. Koncepcja nie uwzglednia istnienia drzewostanu dwurzedowej alei lipowej wzdtuz al. Hallera, co
przy okreslaniu trojkatow widocznosci jest kluczowe dla uzyskania faktycznej wiedzy
0 zapewnieniu widocznosci wzajemnej uczestnikdbw ruchu. Brak uwzglednienia obecnosci
szpaleréw grubych, ok. 100 letnich lip powoduje, ze zaprezentowane trojkaty widocznosci sg fikcja.
Aby osiggng¢ parametry widocznosci przedstawione w koncepcji, nalezatoby dokonac¢ wycinki
drzew na kilkudziesieciometrowych odcinkach w obu kierunkach od kazdego ze skrzyzowan jezdni
poprzecznych do al. Hallera oraz na wszystkich, poprzecznych wyjazdach bramowych. Ze
wzgleddw ekologicznych, urbanistycznych i kulturowych jest to niewskazane, nalezy wiec szukac
innych wariantéw rozwigzania problemu poprawy widocznosci w relacjach poprzecznych do drogi
rowerowej wzdtuz al. Hallera. Takich wariantéw rozwigzan koncepcja nie proponuje, co nalezy
uznac za podstawowy btad.

4. Analiza wielokryterialna nie bierze pod uwage czynnika bezpieczenstwa spotecznego. Piesi,
zwtaszcza o zmroku i w nocy, wybierajg przestrzenie lepiej oswietlone, blizej jezdni. Przeniesienie
chodnika na zacieniony pas za podwojnym szpalerem drzew jest niezgodne z zasadami
projektowania bezpiecznych i atrakcyjnych przestrzeni pieszych. Pieszy w ruchu ulicznym nie
posiada oswietlenia, porusza sie wolno, jest z natury bardziej narazony na zagrozenia
bezpieczehstwa i subiektywny stres (subiektywne poczucie zagrozenia, niekoniecznie zwigzane
z faktycznym poziomem przestepczosci na danym terenie). W efekcie zamiany lokalizacji drogi
rowerowej i chodnika piesi bedg woleli tamaé przepisy i nocg przemieszcza¢ sie po lepiej
oswietlonej drodze rowerowej, ktéra znajdzie sie w miejscu istniejgcego obecnie chodnika. Taka
sytuacja jest niedopuszczalna zaréwno ze wzgledu na wymogi bezpieczenstwa ruchu (tworzy
obszar konfliktu intereséw piesi - rowerzysci, w ktérym nalezy sie spodziewa¢ wystepowania kolizji
na skutek braku separacji ruchu) jak tez jest niedopuszczalna ze wzgledu na zasady projektowania
atrakcyjnej infrastruktury pieszej.

5. Wbrew stwierdzeniom zawartym w koncepcji, po zachodniej stronie al. Hallera istnieje miejsce
aby zlokalizowa¢ tam ciggtg trase rowerowg i chodnik (na niewielkim odcinku ok. 20 m przy
narozniku skrzyzowania z ul. Kosciuszki konieczne bytoby zaprojektowanie odcinka ciggu pieszo-
rowerowego o szerokosci 2,5 m. Na pozostatym odcinku istniejg rezerwy terenowe pod
przebudowe (rewitalizacje) chodnika oraz wydzielonej drogi dla roweréw.

6. Analiza wielokryterialna oparta jest na skrajnie stronniczych kryteriach oraz nierzetelnych
zasadach wyliczania punktacji. W przypadku wszystkich pieciu kryteriéw widoczne jest forowanie
wariantu nr 1.



| tak, przyktadowo, w kryterium "Kolizyjno$c¢ - pieszy/rowerzysta" niskg kolizyjno$¢ dla wariantu nr
1 osiggnieto planujgc wykonanie masywnych, wielometrowych wygrodzen. Zastosowanie takich
samych wygrodzen w przypadku wariantu 0 (jako uzupetnienia stanu istniejgcego, zaktadajgc
skutecznos¢ ich dziatania, co w przypadku chaotycznego ruchu pieszego rzadko ma miejsce)
spowodowatoby znaczny wzrost punktacji dla wariantu 0. Z kolei wariant 4 (dobudowanie
dodatkowej drogi rowerowej po zachodniej stronie al. Hallera) otrzymat 0 punktow w kryterium
kolizyjno$ci pieszy/rowerzysta, ze wzgledu na najwieksza, sumaryczng liczbe punktow kolizji.
Liczba ta powstata poprzez sumowanie punktow kolizji dla dwoch drég rowerowych po dwoch
stronach dwujezdniowe] arterii al. Hallera. Jest oczywiste, Zze dwukrotnie wieksza dtugosc
infrastruktury rowerowej bedzie sie wigza¢ ze zwigkszeniem liczby punktéw kolizji, ale wyklucza to
mozliwoS¢ sensownego porownywania tego wariantu z jakimikolwiek innymi wariantami,
zaktadajgcymi przebieg infrastruktury rowerowej tylko po jednej stronie arterii. Wyliczanie
parametru kolizyjnosci bez odniesienia do dtugosci drogi rowerowej jest przyktadem skrajnego
btedu przyjetych zatozeh analitycznych. Taki btgd powoduje absurdalnos¢ punktacji wyliczonej dla
tego kryterium.

W przypadku kryterium "Kolizyjno$¢ pieszy/rowerzysta - pojazd", odmiennie niz w przypadku
poprzedniego kryterium, za czynnik oceny przyjeto nie liczbe punktow kolizji, lecz warunki
widocznosci na przejazdach poprzecznych (jest to niekonsekwencja metodologiczna). Podobnie
jak w przypadku pierwszego kryterium, takze warunki widocznosci ocenione zostaty wedtug
zmanipulowanych zasad. Wariantowi nr 1 przyznano maksimum punktéw, na podstawie oceny
widocznosci wyjazdu z ul. Kolonia Uroda, bez uwzglednienia faktu istnienia szpaleru grubych
drzew. Te same drzewa w przypadku realizacji wariantu 1 wykluczajg zapewnienie widocznosci na
kolejnych wyjazdach poprzecznych w ciggu al. Hallera. Z kolei wariantowi 0 (zachowanie stanu
istniejgcego) przyznano zero punktéw. Tymczasem, gdyby niewielkim naktadem (poprzez korekte
granicy jednej z dziatek) poprawi¢ warunki widocznosci z wylotu ul. Kolonia Uroda na droge
rowerowg w istniejgcym przebiegu, to wariant 0 réwniez otrzymatby maksymalng liczbe punktow
w tym kryterium. Powyzsza uwaga dotyczy takze wariantdw nr 2 i 4. Przyktadem kolejnej
manipulaciji jest tez sam fakt analizowania warunkow widocznosci dla catej inwestycji na podstawie
wybranego odcinka obejmujgcego jeden (!) wylot ulicy poprzecznej. Jest to przyktad na to, jak
wypaczony (zawezony) zakres dtugosci fragmentu wulicy Hallera przyjety do analizy
w przedmiotowej "koncepcji" sprowadza catg analize do absurdu.

W przypadku kolejnego kryterium ("mozliwosci terenowe - ciggtos¢ drogi rowerowej") niewtasciwie
przyjeto sam ksztatt kryterium. Ciggto$¢ (spojnos¢), jako jeden z pieciu kluczowych wymogow
powszechnie przyjmowanych w zasadach projektowania infrastruktury rowerowej na Swiecie,
z zatozenia dotyczy tras rowerowych (przyjmujgcych rozne formy: drég rowerowych, ciggow
pieszo-rowerowych, ulic ruchu uspokojonego, paséw rowerowych, itp.). Analizowanie ciggtosci
tylko w zakresie mozliwosci zastosowania wydzielonej drogi rowerowej jako jedynej formy
infrastruktury rowerowej jest zawezeniem niemajgcym uzasadnienia. Tu postuzyto za sposob na
obnizenie punktacji dla wariantu 4. Wariant ten posiada mozliwosci terenowe realizacji spojnej
(ciagtej) trasy rowerowej po zachodniej stronie al. Hallera, gdzie na dtugosci ok. 20 m konieczne
bytloby wprowadzenie trasy rowerowej w formie ciggu pieszo-rowerowego o0 zgodnej
z normatywami szerokosci 2,5 m. Nalezy dodac, ze w miejscu tym wystepuje znikomy ruch pieszy,
co predysponuje je do zastosowania tego typu formy trasy rowerowej. Wskutek btednego ksztattu
kryterium wariant 4 niestusznie utracit 10 pkt. do oceny tgczne;.

Kolejne kryterium ("zgodnos¢ ze standardami infrastruktury rowerowej") postuguje sie
odniesieniem do (zdezaktualizowanego juz wzgledem stanu prawnego) dokumentu "Aktualizacja
i integracja standardow dla infrastruktury rowerowej w Gdansku, Gdyni i Sopocie" (Nizielski&Borys,
Katowice 2009). Autorom koncepcji chodzi o dwa parametry: stosunek szerokosci drogi rowerowe;j
do natezenia ruchu rowerowego oraz kolejnos¢ umiejscowienia drogi rowerowej w szeregu:
jezdnia - droga rowerowa - chodnik. Jesli chodzi o punktacje za szeroko$¢ drogi rowerowe;j
wzgledem natezenia ruchu, to tutaj - stosujac kryteria przyjete przez autorow, wariant 4 (dwie drogi
rowerowe o szerokosciach ok. 2,7 oraz 2,5 m) otrzymaty zero punktdéw, zas pojedyncza droga
rowerowa O szerokosci ok 4,3 m (wg wariantu nr 1) otrzymata 5 pkt. Jest oczywiste, ze po



wybudowaniu drugiej drogi rowerowej po zachodniej stronie al. Hallera, ruch rowerowy, obecnie
skumulowany gtownie po stronie wschodniej, ulegtby roztozeniu na dwie drogi rowerowe. Dlatego
tez wariant 4 posiada najkorzystniejszy stosunek szerokosci drog rowerowych do natezenia
przenoszonego ruchu (taczna szerokos¢ 5,2 m!). Z przyczyn znanych tylko autorom, wariant ten
otrzymat O punktéw. Drugie kryterium (umiejscowienie drogi rowerowej wzgledem jezdni i chodnika
w szeregu jezdnia - droga rowerowa - chodnik) nie znajduje odzwierciedlenia w tresci
wspomnianego opracowania. Co wiecej, nie istnieje zaden preferowany standard umiejscawiania
drogi rowerowej miedzy jezdnig a chodnikiem - ani w polskich przepisach, ani w przepisach innych
krajow Europy, ani tez w zagranicznych opracowaniach dotyczgcych inzynierii ruchu rowerowego.
Umiejscowienie drogi rowerowej miedzy jezdnig a chodnikiem jest najczesciej spotykane, ale
bynajmniej nie jest to jedyny i w kazdym przypadku stuszny wariant lokalizacji. Zwlaszcza
w przypadku szerokich paséw drogowych ulic wielo-jezdniowych, z duzg rezerwg terenu
i skomplikowanym uktadem urbanistycznym, drogi rowerowe lokalizowane bywajg w pewnym
oddaleniu od uktadu jezdnia-chodnik. Praktyka gdanska wskazuje, Ze liczne inwestycje
realizowane pod nadzorem gdanskich urzednikéw rowerowych (w tym np. dalszy przebieg nowo
wybudowanych drég rowerowych wzdtuz al. Hallera na odcinku przy skrzyzowaniu z Droga
Zielong!) posiadajg drogi rowerowe zlokalizowane na zewnatrz ukfadu jezdnia - chodnik. Nalezy
przyja¢, ze kryterium preferencji lokalizacji drogi rowerowej w uktadzie jezdnia - droga rowerowa -
chodnik nie ma uzasadnienia i nie powinno byé zastosowane dla oceny wariantéw.

Ostatnie kryterium dotyczy wyceny realizacji inwestycji w poszczegdlnych wariantach. Takze w tym
przypadku autorzy w sposob skrajny wypaczyli badz wprost zakfamali wyniki analizy. Dla
przyktadu, w wariancie 0 (remont istniejgcej drogi rowerowej) koszt remontu nawierzchni drogi
rowerowej o0 zasadniczo dobrej konstrukcji (obejmujgcy wytgcznie wymiane warstwy Scieralnej
oraz miejscowe wzmocnienia w miejscu kolizji z korzeniami) na powierzchni 3620 m2 zostat
wyliczony na kwote 1 665 200 zt (460 zm2). Tymczasem w wariancie nr 1 koszt - de facto budowy
od podstaw nowej drogi rowerowej - obejmujgcy korytowanie, wykonanie petnej podbudowy
w miejscu istniejgcego, zdewastowanego chodnika bez podbudowy, wykonanie obrzezy oraz
nawierzchni - na powierzchni 6010 m2, zostat wyliczony na kwote 2 764 600 zt (réwniez 460
zt/m2). Autorzy analizy wycenili wigc remont obejmujacy $redni zakres renowacji na takg samag
kwote jak budowe drogi rowerowej od podstaw. Z kolei w przypadku wariantu 4 zastosowanie
prostego porownywania fgcznych kosztow inwestycji z pozostatymi wariantami, nie ma sensu,
poniewaz w przypadku wariantu 4 otrzymujemy dwa razy wiekszg dtugo$¢ trasy rowerowej. Po raz
kolejny wskazuje to na btedng metodologie - wariant 4 nie powinien by¢ porownywany
z pozostatymi, gdyz jako rozwigzanie oferujgce obustronng obstuge ruchu rowerowego wzdtuz
arterii al. Hallera, cechuje sie zasadniczo innymi parametrami uzytkowymi, kosztowymi, a takze
w zakresie bezpieczenstwa ruchu.

Podsumowujgc, nalezy stwierdzi¢, ze przedtozona "koncepcja" nie jest rzetelnym materiatem
projektowym, opiera sie na licznych manipulacjach i przektamaniach i w obecnym ksztaicie nie
pozwala na podjecie jakichkolwiek decyzji na bazie argumentow merytorycznych. Na szczegolne
podkreslenie zastuguje brak zdefiniowanych przyczyn podjecia opracowania dla akurat tego
fragmentu sieci drogowej miasta Gdanska oraz konkretnych celéw ewentualnej inwestycji.



