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1. CEL OPRACOWANIA

Nadrzednym celem strategicznym dla Gdyni jest ograniczanie dominujacej roli samochodu
w przestrzeni publicznej i ksztaltowanie infrastruktury z uwzglednieniem priorytetu i udogodnien dla
mniej chronionych uczestnikéw ruchu - pieszych i rowerzystow oraz dla uzytkownikow transportu
zbiorowego.

»otandardy rownowazenia mobilnosci w projektowaniu dla Gminy Miasta Gdyni” zostaly
opracowane w celu ujednolicenia podejscia do projektowania w miescie, usystematyzowania procesu
projektowania infrastruktury i uporzadkowania przestrzeni publicznej. Dokument stanowi
uszczegotowienie zapisow dokumentéw strategicznych, umozliwiajac skuteczng realizacje celow
strategicznych miasta, ujetych w dokumentach takich jak:

e Strategia Rozwoju Gdyni 2030,

e Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej do roku 2025,

e Studium uwarunkowan 1 kierunkow zagospodarowania przestrzennego,

e Plan Adaptacji Miasta Gdyni do Zmian Klimatu do roku 2030,

e Strategia rozwoju elektromobilnosci dla Gminy Miasta Gdyni do 2035 roku,
e Program ,,Gdynia bez barier 2018-2023”

W ramach rownowazenia mobilno$ci w procesie projektowania ulic nalezy dazy¢ do zachowania
spdjnosci rozwigzan pod wzgledem ich estetyki i funkcjonalno$ci, w celu ksztaltowania przyjazne;j
przestrzeni, poprawy jako$ci zycia mieszkancow, poprawy jakoSci powietrza oraz zwigkszenia
jakosci 1 atrakeyjnoSci infrastruktury miejskie;.

Niniejsze opracowanie stanowi kompendium rozwigzan do stosowania przez jednostki Gminy Miasta
Gdyni, w szczegblnosci Wydziat Inwestycji, Zarzad Drog i Zieleni a takze inne podmioty dziatajace
W przestrzeni miasta, takie jak: deweloperzy czy przedsigbiorcy, zardbwno przy projektowaniu
nowych, jak i przy przebudowie, rozbudowie lub remoncie istniejacych uktadow drogowych
I przestrzeni w miescie.

Standardy powinny by¢ uwzgledniane we wszystkich opracowaniach zwigzanych z procesem
projektowania i przeksztatcania przestrzeni publicznej — warunkach technicznych, dokumentach
zamoOwien publicznych, umowach na ustugi projektowe, roboty budowlane oraz remonty, umowach
drogowych, w celu stosowania ich przez Inwestorow i Wykonawcow wspotpracujacych z Gming
Miasta Gdyni.
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2.

ZASADY OGOLNE

W procesie projektowania przestrzeni miejskiej nalezy stosowac si¢ do ponizszych zasad og6lnych,
dotyczacych wszystkich rodzajow ulic 1 przestrzeni publicznych:

1.

Nalezy uwzgledniac cele strategiczne miasta oraz charakter i funkcje obszaru lub miejsca
obstugiwanego ciggami komunikacyjnymi. Przyjmowane rozwigzania powinny oddzialywac
w najwigkszym mozliwym stopniu na ruch samochodowy w taki sposob, by zwigkszy¢
priorytet dla ruchu pieszego, rowerowego i transportu zbiorowego (dalej TZ),
w oparciu o zasady Piramidy Transportowej.

Cele Strategiczne Miasta w zakresie transportu i mobilno$ci oraz Piramida Transportowa
zostaly przedstawione na str. 4-7 niniejszego dokumentu.

Oczekiwane typy ulic ,,czerwony”, ,,z6tty” i ,,zielony” zostaty opisane na str. 8-18 niniejszego
dokumentu.

Bilans drzewostanu przy realizacji inwestycji miejskiej nie moze by¢ ujemny.

Ochrong drzewostanu nalezy traktowac priorytetowo przy projektowaniu uktadu drogowego.
W  pierwsze] kolejnosci, nalezy dazy¢ do =zachowania istniejacego drzewostanu,
wprowadzajac odpowiednie rozwigzania projektowe. Jezeli jest to niemozliwe, kazde
drzewo, z ktéorym koliduje planowana nowa infrastruktura, musi by¢ przesadzone
lub zrekompensowane nowymi nasadzeniami, w miar¢ mozliwosci w obszarze
lub sasiedztwie inwestycji. Liczba, rodzaj i parametry nowych nasadzen muszg by¢ zgodne
z wytycznymi Wydziatu Ogrodnika Miasta oraz musza odzwierciedla¢ faktyczne straty
srodowiskowe — wiek i warto$¢ drzewa podlegajacego wycince.

Nalezy w mozliwie najwigkszym stopniu wprowadza¢ zielono-biekitng infrastrukture,
zwigkszajaca powierzchnie czynne biologicznie 0raz nawierzchnie przepuszczalne,
zwigkszajace retencje, obnizajace temperature powietrza i nawilzajace powietrze. Nalezy
minimalizowa¢ lub unika¢ duzych powierzchni uszczelnionych tworzacych tzw. miejskie

wyspy cieptal.

Nalezy w ramach realizacji inwestycji stosowac zasady projektowania uniwersalnego,
tj. uwzglednienia wymagan osob ze szczegdlnymi potrzebami? z zachowaniem priorytetu
ruchu pieszego.

Poza obszarem tarczy skrzyzowania, w punktach lub obszarach przecinania si¢ toréw ruchu
poszczegblnych grup uzytkownikdw drogi nalezy zachowaé ciagglo$¢ przestrzenna,
materialowg oraz niwelete dedykowana grupie z wyzszym priorytetem wg hierarchii piramidy
transportowej;

1 Miejska wyspa ciepta (MWC) — zjawisko meteorologiczne polegajace na termicznym uprzywilejowaniu przestrzeni
miejskiej wzgledem otaczajgcych jg obszaréw niezabudowanych. Wynika ono gtdwnie z istotnej zmiany srodowiska
obszaréw miejskich, co wptywa na przeksztatcenie ich wtasciwosci: radiacyjnych (jak np. zmiana struktury
promieniowania krotko- i dtugofalowego), termicznych (np. zwiekszenie pojemnosci cieplnej), aerodynamicznych
(np. spadek sredniej predkosci wiatru) czy wilgotnosciowych (np. spadek wilgotnosci wzglednej). Najbardziej
miarodajnym wskaznikiem intensywnosci MWC jest réznica temperatury pomiedzy miastem a obszarami podmiejskimi.
W duzych miastach amerykanskich i europejskich moze ona dochodzi¢ (w czasie maksymalnego natezenia, a wiec
w godzinach nocnych) nawet do ok. 10-15 °C.

2 Osoba ze szczegblnymi potrzebami - osoba, ktéra ze wzgledu na swoje cechy zewnetrzne lub wewnetrzne,
albo ze wzgledu na okolicznosci, w ktorych sie znajduje, musi podjg¢ dodatkowe dziatania lub zastosowaé dodatkowe
srodki w celu przezwyciezenia bariery, aby uczestniczy¢ w réznych sferach zycia na zasadzie rGwnosci z innymi osobami;
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a) zachowaé ciaglo$¢ chodnika, gdy przecina on drogg rowerowsa, zjazdy (na drogi
wewngtrzne i do nieruchomosci) i wloty skrzyzowan drog niskich klas (tj. klasy D, ew. L
- tzw. chodniki poprzeczne na wlotach ulic poprzecznych z predkoscia dopuszczalng nie
wigksza niz 30 km/h krzyzujacych si¢ z ulicami klas Z, L lub D z predko$cia dopuszczalng
nie wigkszg niz 50 km/h.)

b) zachowac cigglos¢ drogi rowerowej, gdy przecina zjazdy i wloty skrzyzowan drog niskich
kategorii.

6. Nalezy minimalizowac liczbe i wielko$¢ znakow drogowych pionowych i poziomych, przede
wszystkim poprzez zaprojektowanie czytelnej geometrii sklaniajagcej do poprawnego
korzystania z przestrzeni publicznej. Wszelkie znaki powinny by¢ zlokalizowane poza
wyznaczong dla pieszych 1 rowerzystow trasg wolng od przeszkod.

7. Réznorodno$¢ wykorzystanych materiatow powinna by¢ ograniczona do minimum, aby nie
wprowadzaé¢ chaosu przestrzennego, wizualnego i estetycznego.

Zaleca si¢ stosowanie jednolitych nawierzchni dla korytarzy transportowych. Wprowadzenie
zmiany nawierzchni jest pozadane jedynie w punktach, w ktorych celem jest wymuszenie
uwagi 1 ostroznosci uczestnikow ruchu (gdzie ich tory ruchu si¢ przecinaja,
np. na zjazdach, w obszarze skrzyzowania, na przeci¢ciach chodnika i DDR lub gdzie
pozadane jest optyczne zawezenie przestrzeni, a nie ma mozliwosci zastosowania zmian
w geometrii jezdni).

8. Oswietlenie nalezy dopasowaé¢ do rodzaju i charakteru ulicy. Zaleca si¢ rozwazy¢
niestandardowe formy zamontowania o$wietlenia, szczegdlnie na ulicach typu ,,zielonego”.
Inne elementy infrastruktury drogowej, np. urzadzenia ITS, muszg by¢ rozmiarem
dostosowane do charakteru ulicy, uwzglednia¢ zasadg ,,ludzkiej skali”.

9. Obiekty budowlane, matej architektury oraz elementy infrastruktury drogowej powinny by¢
w mozliwie najwigkszym stopniu efektywne energetyczne i zasilane energig odnawialna.
Urzadzenia OZE powinny by¢ projektowane wraz z urzgdzeniami magazynowania energii.

3. CELE STRATEGICZNE MIASTA

W niniejszym rozdziale, wskazane zostaly cele strategiczne Miasta w zakresie transportu
1 mobilnosci, wynikajace z najistotniejszych dokumentoéw strategicznych przyjetych Uchwatla
Rady Miasta.

3.1. STRATEGIA ROZWOJU GDYNI 2030

Zgodnie z zapisami Strategii Rozwoju Gdyni 2030, wsrod kluczowych celdéw strategicznych Miasta
znajduja sig:

Cel 1.3. ,,Ograniczanie dominujacej roli samochodéw w mieScie poprzez ksztaltowanie
przestrzeni miejskiej z uwzglednieniem priorytetowej roli mobilnosci pieszej
i rowerowej oraz publicznego transportu”.

Cel 2.2. ,,Ograniczanie ruchu samochodowego na krotkich i Srednich dystansach poprzez
promowanie mobilnosci pieszej i rowerowej”.



3.2.  PLAN ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ DO ROKU 2025

W ramach celéw strategicznych i operacyjnych ,,Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej
do roku 2025 wskazaé nalezy:

Cel strategiczny 1: Atrakcyjna i bezpieczna przestrzen miejska

Cel operacyjny 1.1. Poprawa warunkéw dla ruchu pieszego, w tym:
1.1.1. Poprawa jako$ci i spdjnosci ciggdw pieszych,
1.1.2. Uprzywilejowanie pieszych w ruchu,
1.1.3. Poprawa bezpieczenstwa pieszych.

Cel operacyjny 1.2. Poprawa dostepnosci dla oséb o ograniczonej mobilnosci, w tym:
1.2.1. Poprawa dostgpnosci pojazddéw i infrastruktury transportu zbiorowego dla
0s0b 0 ograniczonej mobilnosci,
1.2.3. Likwidacja barier architektonicznych na obszarze zabudowanym.

Cel operacyjny 1.3 Poprawa warunkéw dla ruchu rowerowego, w tym:
1.3.1. Poprawa dostepnosci, jakosci, spojnosci podstawowej sieci rowerowej,
1.3.2. Rozwdj sieci rowerowej o charakterze rekreacyjnym,
1.3.3. Podniesienie atrakcyjnos$ci sieci rowerowej poprzez zapewnienie parkingow
I infrastruktury towarzyszace;.

Cel operacyjny 1.4. Poprawa jakosci przestrzeni publicznej, w tym:
1.4.1. Modernizacja infrastruktury drogowej stuzacej poprawie bezpieczenstwa,
1.4.2. Zrownowazona polityka parkingowa,
1.4.3. Poprawa jakosci przestrzeni w Srodmiesciu prowadzaca do ograniczeni ruchu
samochodowego.

Cel strategiczny 3: Racjonalne wybory transportowe

Cel operacyjny 3.3 Rownowazenie mobilnosci miejskiej w dzielnicach, w tym:
3.3.2. Wzrost jakosci lokalnej przestrzeni publiczne;,
3.3.3. Mobilnos¢ aktywna (piesza i rowerowa) na krétkich dystansach.

3.3.  STUDIUM UWARUNKOWAN I KIERUNKOW ZAGOSPODAROWANIA
PRZESTRZENNEGO

Zgodnie z zapisami ,,Studium uwarunkowan 1 kierunkéw zagospodarowania przestrzennego”,
kluczowe dla Miasta cele obejmuja:

Cel 1: Ograniczanie wzrostu ogélnych potrzeb transportowych miasta oraz dostosowanie chtonnosci
parkingowej obszaréw do przepustowosci uktadu ulicznego.

Cel 4: Usprawnienie zarzadzania drogami, ruchem drogowym i przewozami - wprowadzi¢ system
parkowania z parkingami strategicznymi i ograniczeniami dostgpnosci pojazdow indywidualnych
do stref centralnych miasta

Cel 7: Wdrozenie strategii rozwoju elektromobilnosci - plan optymalnego rozmieszczenia punktow
tadowania pojazdéw elektrycznych, m.in. przy weztach przesiadkowych i parkingach "P&R”.



3.4. PLANADAPTACJI MIASTA GDYNI DO ZMIAN KLIMATU DO ROKU 2030

Cel Nadrzedny wskazany w ,,Planie Adaptacji Miasta Gdyni do Zmian Klimatu do roku 2030~
sformutowany jest jako: ,zapewnienie wysokiej jakos$ci zycia mieszkancow w warunkach
zmieniajacego si¢ klimatu”. Cele innych dokumentow strategicznych Miasta winny umozliwiaé jego
realizacje.

3.5. STRATEGIA ROZWOJU ELEKTROMOBILNOSCI DLA GMINY MIASTA
GDYNI DO 2035 ROKU

Cel ogo6lny Strategii zwigzany jest z redukcja emisji szkodliwych substancji, generowanych przez
ruch samochodowy na terenie Gdyni, w tym poprzez ograniczenie ruchu pojazdow indywidualnych
z silnikiem spalinowym na rzecz transportu zbiorowego, rowerowego i samochodowego zero- lub
niskoemisyjnego.

Cele strategiczne dokumentu obejmuja:

Cel Strategiczny 1 — Kontynuacja rozwoju nisko- i zeroemisyjnego transportu publicznego

A.L1.16. Budowa parkingéw Park&Ride oraz Bike&Ride, w szczegolnosci na obrzezach miasta, na
wybranych petlach autobusowych z infrastruktura tadowania pojazdow elektrycznych.

A.IL.10. Budowa kolejnych weztow integracyjnych i rozwdj istniejacych o nowe ustugi
elektromobilnosci.

Cel strategiczny 2: Rozwoj zeroemisyjnej mobilnosci indywidualne;j

B.1.2. Budowa ogdlnodostepnych stacji tadowania pojazdow elektrycznych.

B.1.5. Budowa parkingéw rowerowych przy waznych celach podrozy z infrastrukturg do tadowania
rowerow elektrycznych.

Cel Strategiczny 3: Inteligentne nisko- i zeroemisyjne ustugi miejskie

C.1.7. Przygotowanie do wprowadzania stref czystego transportu — jako element realizacji programu
»KLIMATyczne Centrum Gdyni”.

C.I.8. Analiza mozliwosci rozwoju Strefy Platnego Parkowania i1 stworzenia stref czystego

transportu.

Cel Strategiczny 4: Logistyka miejska
D.1.4. Opracowanie 1 wdrozenie punktow przetadunku z samochodow dostawczych na rowery
cargo, w celu dostaw ,,ostatniej mili”.



4. PIRAMIDA TRANSPORTOWA

Wzorcowe podejscie do transportu i zachowan transportowych, zgodnie z idea réwnowazenia
mobilnosci, prezentuje odwrocona piramida mobilnosci. Prezentuje ona przede wszystkim, na co
powinno si¢ zwraca¢ uwage tworzac catosciowy zrownowazony system mobilnosci miejskie;.

wor ke K 45 el bR
- b h ds b
Transport zbiorowy m m

Taxi

Carpooling / Carsharing

DD

Samochaéd indywidualny

] Rysunek 1 Odwrécona piramida transportowa

Zrédto: Studium Uwarunkowan i Kierunkoéw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Gdanska 2019
Priorytetem tego systemu sg najmniej chronieni uzytkownicy przestrzeni, czyli piesi i osoby
ze szczegdlnymi potrzebami (dzieci i ich rodzice, osoby starsze, 0soby z niepelnosprawnoscia).
Na drugim miejscu w hierarchii znajdujg si¢ rowerzysSci, nastgpnie uzytkownicy transportu
zbiorowego. W dalszej kolejnosci w piramidzie transportowe] umiejscowieni sg pasazerowie
taksowek, uzytkownicy systemow carsharing i carpooling. Na samym dole piramidy transportowej
znajdujg si¢ uzytkownicy samochodu osobowego jako prywatnego srodka transportu.

Istota odwroconej piramidy transportowej jest ugruntowanie podstawowych zasad rownowazenia
mobilnosci w miastach: promowanie aktywnej mobilno$ci i transportu zbiorowego i jednoczesne
ograniczanie ruchu samochodowego.

Ponadto, jej celem jest wskazanie optymalnego srodka transportu do realizacji okreslonej podrozy.
W podrézach lokalnych i wewnatrz dzielnicowych, na odlegtosci do 1,5km, infrastruktura powinna
zachecac¢ do si¢ przemieszczen pieszo. W celu realizacji podrozy wewnatrz- i miedzydzielnicowych
na odleglosci do 5km optymalnym s$rodkiem transportu powinien by¢ rower (dla roweru
elektrycznego do 15km) lub pojazdy transportu zbiorowego. Na dhuzszych dystansach, mieszkancy
powinni by¢ odpowiednio zachgceni przez system transportu miejskiego i oferte komunikacji
miejskiej do podrézowania $rodkami transportu zbiorowego. Samochod powinien by¢ wybierany
wylacznie do realizacji niezbednych podrdzy, na dtugich dystansach (jezeli inne mozliwosci zostaty
wyczerpane lub nie sg dostepne).

Zadaniem miasta jest odpowiednie ksztaltowanie infrastruktury i oferty transportowej, by wybor
wedtug powyzszej hierarchii byt dla mieszkanca oczywisty i optymalny.
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5. CHARAKTER ULIC

W celu stworzenia mozliwie spojnego i przejrzystego systemu rozwigzan projektowych, czytelnego
dla wszystkich uczestnikdw ruchu, na obszarze miejskiego uktadu drogowego, nalezy stosowac
rozwigzania odpowiednie dla przyjetych typow ulic: czerwonych, zottych i zielonych.

Podziat ulic na poszczegdlne typy zostal dokonany z uwzglednieniem czynnikow takich jak:
charakter i funkcja przestrzeni, rodzaj ruchu (lokalny i/lub tranzytowy), predkos¢ przemieszczania,
przekroje, wzajemne oddziatywanie pomiedzy réznymi uczestnikami ruchu.

Dokumentacje nalezy sporzadza¢ z zastosowaniem rozwigzan przypisanych do typu ulicy, ktory
bedzie kazdorazowo okreslany przez Zamawiajacego w warunkach dotyczacych sporzadzenia
dokumentacji z uwzglednieniem polityki transportowej miasta. Docelowa charakterystyka ulic
zostala opisana w tabeli nr 1. Do wszystkich typow ulic nalezy dodatkowo stosowa¢ wytyczne
ujete w rozdziale 6. Priorytetem bedzie rownowazenie transportu miejskiego oraz nadawanie
priorytetu zgodnie z piramidg transportowa przedstawiong w rozdziale 4.
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Tabela 1 Docelowa charakterystyka ulic
TYPY ULIC ULICE ZIELONE ULICE ZOLTE

e ulice o malym natgzeniu ruchu|e ulice o charakterze zbiorczym, pelnigce| e drogi  przenoszace  glowny  ruch

samochodowego i drogi w osiedlach funkcje potaczen zdefiniowanymi samochodowy w miescie, glowne drogi
mieszkaniowych, ruch o charakterze obszarami funkcyjnymi, wyprowadzajace dojazdowe do/z centrum oraz
lokalnym, rozprowadzajgcym ruch docelowy ruch lokalny na drogi gtéwne, miedzydzielnicowe i wyjazdowe do/z
(celowym), z minimalnym udziatem ruchu | e glowne drogi laczace dzielnice miedzy gmin osciennych,

tranzytowego, niezwigzanego z funkcja soba, optymalne wykorzystanie obecnych | e stanowia trzon ukladu transportu
miejsca i celami podrézy definiujgcymi przekrojow, ograniczanie liczby pasow dla zbiorowego i rowerowego,

miejsce (funkcja sypialniana, samochodow w  jednym kierunku, | e udzial ruchu pieszego i przestrzeni
wypoczynkowa, uslugowa) uspokojony ruch w obszarze zabudowy, dedykowanych pieszym jest wyraznie
o strefy piesze, strefy wspotdzielone (jezeli| e stanowia wazne trasy dojazdowe dla TZ, mniejszy od samochodowego.
szeroko$¢ uniemozliwia uzyskanie typowego przyjazne dla  ruchu  rowerowego
przekroju ulicznego), ulice o ruchu i pieszego,
Docelowy ko' ~ trzeh d . : .
charakter uspokojonym, przyjazna przestrzen ’ Ofe samocho@y maja wydz1elong przestrz;n dp
przemieszczania si¢ pieszych I rowerzystow poruszania si¢, ale nadal priorytetyzuje sie
oraz do rekreacji i nawigzywania wigzi niechronionych uczestnikéw ruchu, rowery
spotecznych, wspoldzielg infrastrukture z samochodami.

e kierowcy moga parkowaé jedynie w
wyznaczonych  miejscach,  samochody
powinny poruszaé si¢ po jasno sugerowanym
korytarzu, nie powinny dominowaé w
przestrzeni. Zawezanie jezdni i szerokosci
paséw. Ulice o ruchu wspoldzielonym.
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e bezwzgledny priorytet w ruchu zapewniony
przede wszystkim odpowiednig geometrig i
rozwigzaniami infrastrukturalnymi,

e pieszy powinien by¢ gospodarzem ulicy i mie¢

e tworzenie wyodrebnionych przestrzeni dla
pieszych,

e dgzenie do zapewnienia wysokiego komfortu
ruchu dla pieszych,

e dogodne warunki dla ruchu pieszego,

e atrakcyjna przestrzen przede wszystkim w
okolicy przystankow transportu zbiorowego,

etawki w okolicach przystankow, weztow

poczucie swobody i bezpieczenstwa, e zalecane stosowanie wyniesionych | komunikacyjnych, trasach podrézy i innych
e stosowanie chodnikow po obu stronach jezdni, | skrzyzowan/przejs¢ dla pieszych, | punktach zidentyfikowanych na podstawie
¢ dgzenie do stosowania przej$¢ sugerowanych, ewentualnie wyroznionej tarczy | obserwacji/ wizji w terenie/ wywiadu
zamiast wyznaczonych przejs$¢ dla pieszych, skrzyzowania, miejsca odpoczynku (np.| Srodowiskowego,
Ruch pieszy e zakaz parkowania na chodnikach, stosowanie| tawki) w potowie odlegtosci miedzy |e zakaz parkowania na chodnikach.
fizycznych  $rodkéw  uniemozliwiajacych | Przystankami — ok. 50 m — 100 m (poza
parkowanie na chodnikach, obszarami o bardzo niskim natg¢zeniu ruchu
o zalecane stosowanie wyniesionych | Pieszego),
skrzyzowan/przejé¢ dla  pieszych, przejs¢ |® wystepowanie zaaranzowanych przestrzeni
sugerowanych do odpoczynku i/lub rekreacji, elementow
o stosowanie tawek i zieleni, aranzacja przestrzeni | Zwigkszajacych atrakcyjno$c przestrzeni,
do odpoczynku i/lub rekreacji e zakaz parkowania na chodnikach.
e dazenie do przejs$¢ sugerowanych, e stosowanie wyznaczonych przej$¢ dla |e stosowanie przejs¢ z sygnalizacja swietlng lub
e minimalizowanie liczby wyznaczonych przejs¢ pieszych co najmniej w rejonie skrzyzowan | z azylem dla pieszych,
dla pieszych; drog (na kazdej relacji) i poprzecznych |e dostosowanie liczby przejs¢ dla pieszych
e w przypadku stosowania przej$¢ dla pieszych —na| ciagéw komunikacji pieszej z droga oraz| iprzejazdow rowerowych do celow podrozy
Przeisci skrzyZOW‘aniach stosowac na kaZdej re]acji odstqp w sqsiedztwie popularnych celow pOdI'OZY oraz potrzeb ruchu pieszego i rowerowego,
jscia - dstep max. 300 m) dazenie do maksymalnego skracania tras
dla pieszych 200 m —300 m, (odstep ) 3 y g y

e stosowanie wyniesionych tarczy skrzyzowania,

e stosowanie azyli i wyniesien dla pieszych,

e stosowanie wyniesionych przejé¢ (zachowanie | ZAW¢Zenia szerokosci ulicy w rejonie przejsc

ciaglosci chodnika —

przejezdny).

niwelety

chodnik | ha granicy z ulicami strefy | — zielonej

ruchu pieszego do
i srodkow transportu.

e stosowanie inteligentnych przejs¢ w miejscach
wymagajacych szczegdlnej uwagi wickszej
ostroznosci ze strony kierowcy

generatorow  ruchu

10




eparki Kkieszonkowe, drzewa, zielone mikro
przestrzenie w odleglo$ci max. 300 m, szpalery
drzew,

e drzewa, zielen zapewniajaca lepsza jakos¢
powietrza, ograniczajaca poziom hatasu,
ograniczajgca parkowanie oraz

e drzewa, zielen (np. zywoptoty) zapewniajaca
lepsza jako§¢ powietrza, ograniczajgca
poziom  halasu i zwickszajaca

Zielen e zielen ograniczajgca parkowanie, zwigkszajaca bezpieczenstwo w ruchu. bezpieczenstwo w ruchu),
e ksztaltowanie funkcji przestrzeni. e w miar¢ mozliwosci w strefach|e zielen separujgca ruch samochodowy od
buforowych wprowadzi¢ zielen zamiast| pozostatych uczestnikow ruchu.
zabrukow.
e ruch na zasadach ogdlnych, e uprzywilejowanie  ruchu  rowerowego |e drogi rowerowe,
e dopuszczalne pasy rowerowe, w stosunku do ruchu samochodowego, np. (e separowany ruch rowerowy,
R kontraruch. pasy wydzielone w jezdni (NIE kosztem |e §luzy,
uch : ol . e : .
chodnika lub zieleni), ew miare mozliwosci zapewni¢ separacje
rowerowy o $luz icleni ie skrotow d £ .. .
Y zielenig, tworzenie skrotow do stret o nizszej
e sierzanty, kategorii.
e dopuszczalne drogi rowerowe.
e wystepuje sporadycznie, e dominujg trasy dojazdowe, cho¢ mogg |e gtbwne  trasy  transportu  zbiorowego
etrasy “"dojazdowe" transportu  zbiorowego| wystepowal gltéwne trasy transportu| stanowigce trzon ustug ZKM 1/lub SKM,
niestanowigce trzonu ustug ZKM, zbiorowego stanowiace trzon ustug ZKM, |e przystanki wg zapotrzebowania, zalecana
o przystanki w odlegtos$ci max. 300 m, e dopuszczalne buspasy, odlegtos¢ nie wigksza niz 500 m,
przystanki bez zatok. e przystanki w odlegto$ci max. 400 m, e buspasy wraz z przystankami bez zatok,
Transport ¢ docelowo przystanki bez zatok |e dazenie do ograniczenia liczby zatok
. autobusowych. autobusowych (szczegdlnie gdy nie ma
zbiorowy , . ;
buspasow), dopuszcza si¢ stosowanie
przystankow wiedenskich, przy zaweg¢zonym
przekroju,
e zaleca si¢ innowacyjne, niekonwencjonalne
rozwigzania nadajace priorytet Transportowi
Zbiorowemu (TZ).
e ruchu maksymalnie uspokojony i ograniczony do | ruch dojazdowy do ulic czerwonych, |e gtéwny ruch samochodowy Miasta,
minimum, uspokojony i ograniczony, eoptymalne wykorzystaniec pasow w2
e dazenie do wyeliminowania ruchu tranzytowego, (¢ pojedyncze pasy ruchu w 1 kierunku —| Kierunkach,
Ruch niezwigzanego z funkcjg zabudowy i miejsca, Iaczenie relacji ruchu na 1 pasie; e minimalizowanie zajetosci terenowe;j,
samochodowy o w przestrzeniach wspoétdzielonych dopuszczony |e brak dedykowanych prawoskretow | szczegdlnie w  sasiedztwie  zabudowy;
niezbedny ruch  dojazdowy (osoby z| ilewoskrgtow, w szczegolnych przypadkach innowacyjne

niepetnosprawnos$ciami, mieszkancy, transport
towarow),

rozwigzania typu: pasy o zmiennym kierunku
ruchu,
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e przekroj 1/2,
o w przypadku waskiego przekroju lub przestrzeni

wspoétdzielonej wskazany w przestrzeni korytarz,
w ktorym dopuszczalna jest obecno$¢ pojazdow,

o skrzyzowania rownorzedne lub z tzw. pinezka.

ew miar¢ mozliwosci  skrzyzowania
wyniesione.
edazy sig do ukladu drogowego

uksztattowanego w taki sposob, by nie bylo
bezposrednich potaczen drog zielonych z
czerwonymi.

e nalezy unika¢ dodatkowych jezdni tzw. "drog
serwisowych",

e dopuszcza si¢ wyznaczanie pasa do skretu
w lewo, wylacznie jezeli wymagaja tego
warunki lub bezpieczenstwo ruchu;

enie  nalezy  stosowa¢  dedykowanych
prawoskretow.

Dopuszczalna
predkos¢
(predkosé do
projektowania)

e max.30 km/h

lub

® 20 km/h - strefy zamieszkania

o zalecane 30 km/h,

e W obszarach niebieskich max. 30 km/h

w uzasadnionych przypadkach,
dopuszczalne max. 50 km/h

e max. 50 km/h

e poza obszarami zurbanizowanymi/ obszarami
koncentracji ruchu pieszego i
rowerowego dopuszczalne 60 — 70 km/h,

w obszarach niebieskich max. 30 km/h

Sygnalizacja
Swietlna

e stosowat W

e nie stosowac

lub

uzasadnionych  przypadkach,

wyltacznie na skrzyzowaniach z ulicami

z6ltymi/czerwonymi, wowczas:

o faza zielona dla pieszych zaktadajgca predkosc
pieszego 1 m/s.

¢ oczekiwana dhugosc¢ cyklu sygnalizacji to 70-90
sekund,

e czas oczekiwania dla pieszych nie powinien
przekraczac 40s

enalezy dazy¢ do minimalizacji liczby
przyciskdbw poprzez stosowanie technologii
automatycznej detekcji pieszych.

e stosowanie przyciskow wzbudzajacych
sygnalizacje  $wietlng  dopuszczone  jest
wylacznie  poza  obszarami  zabudowy
mieszkaniowej

e mozliwe stosowanie dodatkowej fazy zielonej
dla ruchu pieszego na wszystkich relacjach
jednoczesnie,

e stosowa¢ sygnalizacje dzwickowg. Glo$nosc
sygnalizacji  dzwickowej  powinna  by¢

estosowa¢ w obszarach bezwzglednie
wymagajacych, na podstawie analiz,

e faza zielona dla pieszych zaktadajaca
predkos¢ pieszego 1 — 1,2 m/s.

e oczekiwana dhugos$¢ cyklu sygnalizacji to
80-100 sekund

eczas oczekiwania dla
powinien przekraczac 50s.

¢ niedopuszczalne sa przejscia dwuetapowe,

enalezy dazy¢ do stosowania technologii
automatycznej detekcji zamiast
przyciskow dla pieszych.

e stosowanie przyciskow wzbudzajacych
sygnalizacje $wietlng dopuszczone jest
wylacznie w uzasadnionych przypadkach,
np. wynikajacych z pomiaru lub prognoz
nat¢zen ruchu pieszego.

® stosowaé sygnalizacje

pieszych nie

dzwigkows.
Glosno$¢ sygnalizacji dzwickowej powinna
by¢ regulowana i uwzglednia¢ nate¢zenia
dzwigkow otoczenia.

e stosowaé jezeli wymagaja tego warunki lub
bezpieczenstwo ruchu zgodnie z analizami
zasadnosci,

e dostosowa¢ liczbe przejs¢ dla pieszych
wzdhuz ulicy do potrzeb ruchu pieszego i
rowerowego,

e oczekiwana dlugos¢ cyklu sygnalizacji to 90-
120 sekund

e czas oczekiwania dla pieszych nie powinien
przekraczac 50s.

e przejscia dwuetapowe dopuszczalne jedynie w
uzasadnionych przypadkach, poza
Srodmiejska Strefs Platnego Parkowania
(SSPP)
enalezy dazy¢ do stosowania technologii
automatycznej detekcji zamiast przyciskow

dla pieszych.
e stosowanie  przyciskow  wzbudzajacych
sygnalizacje $wietlng dopuszczone jest

wylacznie w uzasadnionych przypadkach,
np. wynikajacych z pomiaru lub prognoz
natgzen ruchu pieszego.
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regulowana i uwzglednia¢ natezenia dzwigckow
otoczenia.

e stosowaé sygnalizacje dzwigkowa. Glo§nosc

sygnalizacji  dzwickowej powinna  by¢
regulowana i  uwzglednia¢  natezenia
dzwigkow otoczenia.

Parkowanie dla
rowerow i UTO

parkowanie rozproszone, usytuowane gesciej w
przestrzenie miejskiej,

lokalizacje stojakow dostosowane do celow
podrézy, stojaki nie moga utrudnia¢ ruchu
pieszego, W Srodmiejskiej Strefy Platnego
Parkowania (SSPP) i turystycznych obszarach
Strefy Platnego Parkowania (SPP) stojaki
zlokalizowane od strony krawedzi jezdni, w
dzielnicach mieszkalnych stojaki powinny by¢
usytuowane jak najblizej wej$¢ do budynkow,
miejsca parkingowe dla rowerow powinny by¢
uzyskane w wyniku przeksztatcenia czesci
jezdnej i istniejacych miejsc postojowych.

e stojaki powinny by¢ usytuowane jak
najblizej wejsé do budynkoéw
mieszkalnych,

e lokalizacje stojakow dostosowane do
celow podrozy, stojaki nie moga utrudniaé
ruchu pieszego,

e miejsca parkingowe dla roweréw powinny
by¢ uzyskane m.in. w  wyniku
przeksztalcenia  cze¢sci  jezdnej i
istniejgcych miejsc postojowych.

o parkowanie skoncentrowane przy
generatorach ruchu, sklepach, skupiskach
ustug, przy biurowcach,

o liczba stojakéw dostosowana do wielkos$ci
generatora ruchu,

e w miar¢ mozliwosci parkingi zadaszone

z ostonami bocznymi,

miejsca parkingowe dla roweréw powinny

by¢ uzyskane m.n. w  wyniku

przeksztalcenia czesci istniejacych miejsc
postojowych.

Parkowanie
wzdluz ulicy

SSPP, turystyczne obszary SSP:

e brak  parkowania lub parkowanie
rownolegle,

¢ liczba miejsc parkingowych ograniczona do
minimum, z uwzglgdnieniem miejsc dla
0s6b z niepelnosprawnoscig.

e zakaz parkowania na chodnikach.

pozostate obszary miasta:

e w miare mozliwo$ci ograniczanie miejsc
postojowych, kierujac si¢ bezpieczenstwem
niechronionych uzytkownikoéw ruchu,

e pasy drogowe nie stuzg spelnianiu potrzeb
parkingowych (nie nalezy przeksztatcac
drogi w jednokierunkowe w celu
wygospodarowania miejsc parkingowych)

e dazenie do parkowania rownoleglego.

¢ zakaz parkowania na chodnikach,

e pasy drogowe nie stuza spetianiu potrzeb
parkingowych (nie nalezy przeksztalcac
drogi w jednokierunkowe w celu
wygospodarowania miejsc parkingowych)

e dazenie do parkowania rownoleglego.

o preferowane parkowanie od jezdni -
dopuszcza  si¢  przy  przebudowie,
rownolegte/ew. skosne.

13



Parkingi dla
pojazdéw (poza
pasem jako
infrastruktura
wspomagajaca)

OKOLICE ULIC ZIELONYCH, ULIC ZOLTYCH

e W SSPP: dazenie do "wypychania" parkujacych samochodéw poza SSPP i poza pasy
drogowe,

e liczba parkingdéw w SSPP powinna by¢ ograniczona do minimum, spetniajaca podstawowe
potrzeby parkingowe mieszkancow SSPP, bez ograniczania miejsc parkingowych
dedykowanych osobom z niepelnosprawnosciami.

e parkingi na obrzezach SSPP jako narzedzie do redukowania liczby miejsc parkingowych
w przestrzeni publicznej i wzdtuz ulic,

o Pozostale obszary Miasta: parkingi, preferowane kubaturowe, maksymalnie ukryte/poza
przestrzenia publiczng, obstugujace lokalna spotecznosé.

e Przestrzenie parkingowe muszg uwzglednia¢ pakowanie rowerow i hulajnog.

e  Parkingi powinny spetnia¢ potrzeby 0sob z niepelnosprawnoscig.

e Parkingi Naziemne, kubaturowe - funkcja
przesiadkowa P&R, K&R, buforowe w
poblizu weziow przesiadkowych.
Przestrzenie parkingowe muszg uwzgledniaé
pakowanie rowerow i hulajnog.

OBSZAR NIEBIESKI

e obszar o szczeg6lnym charakterze przestrzeni np. centrum dzielnicy, obszar koncentracji ustug i handlu oraz funkcji publicznych (placowki edukacyjne
miasta, przychodnie podstawowej opieki zdrowotnej (POZ) i szpitale),
e obszary wymagajace kameralizacji, estetyzacji, uspokojenia ruchu, zwickszenia bezpieczenstwa. nalezy uwzgledni¢ dziatania, ktore pozwolg przywrocié
przestrzeni ludzka skale, stosowaé rézne rozwigzania, by dba¢ o podtrzymywanie wiezi lokalnych spotecznos$ci, swobode¢ przemieszczania si¢, poczucie

bezpieczenstwa,

e zakres i skala dziatan muszg by¢ dostosowane indywidualnie, wg lokalnych potrzeb i charakteru miejsca, lecz niezaleznie od rodzaju ulicy.
e w miar¢ mozliwosci stosowac rozwigzania przypisane do nizszego typu ulicy (zielona/zotta) w stosunku do charakteru ulicy obj¢tej punktowym obszarem

niebieskim,

¢ nalezy dazy¢ do zmiany preferencji i zachowan transportowych na zrownowazone oraz uzyskania dodatkowych/innych funkcji ulicy, np. rekreacyjna,
odpoczynku, aktywnie wykorzystang przestrzen miejska.
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5.1. PRZEKROJE ULIC

W celu osiggniecia mozliwie spojnego, czytelnego dla wszystkich uczestnikoéw ruchu miejskiego
uktadu drogowego oraz ujednolicenia rozwigzan projektowych nalezy stosowac ponizsze przekroje na
poszczegbdlnych rodzajach ulic.

Uktad poszczegdlnych elementow infrastruktury transportowej powinien by¢ zachowany niezaleznie
od liczby wystepujacych elementow.

W przypadku, gdy geometria uniemozliwia wprowadzenie pelnego przekroju mozna taczy¢ elementy,
majac zawsze na uwadze Cele Strategiczne Miasta 1 Piramide Transportowa.

Wskazano rowniez elementy opcjonalne, ktore mogg wystepowac, jesli szeroko$¢ drogi na to pozwala.

5.1.1. ULICA CZERWONA

Przekroj ulicy czerwonej przedstawia si¢ nastepujaco:

Linia zabudowy

Strefa buforowa (wejscia do budynkow i lokali ustugowych, wykusze, miejsca odpoczynku)
Chodnik

Droga dla roweréw

Pas zieleni — strefa buforowa (mozliwie szeroki)

Parkowanie rownolegte (opcjonalnie)

Buspas

Pas(y) dla ruchu samochodowego

Pas(y) dla ruchu samochodowego

Buspas (optymalnie)

10. Parkowanie rownolegte (opcjonalnie)

11. Pas zieleni — strefa buforowa (mozliwie szeroki)

12. Droga dla roweréw (opcjonalnie)

13. Chodnik

14. Strefa buforowa (wejscia do budynkdéw i lokali ustugowych, wykusze, miejsca odpoczynku)
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Rysunek 2 Przyktadowe przekroje ulicy czerwone;j.

5.1.2. ULICA ZOLTA

Przekroj ulicy zottej przedstawia si¢ nast¢pujaco:

© N s WDNRE

el =
N - O

Linia zabudowy

Strefa buforowa (wejscia do budynkow i lokali ustugowych, wykusze, miejsca odpoczynku)
Chodnik

Pas zieleni (mozliwie szeroki)

Parkowanie rownolegle (opcjonalnie)

Pas rowerowy, przystanki autobusowe (zalecane bez zatoki),

Pas dla ruchu samochodowego

Pas dla ruchu samochodowego

Pas rowerowy, przystanki autobusowe (zalecane bez zatoki)

Parkowanie rownolegle (opcjonalnie)

. Pas zieleni (mozliwie szeroki)
. Chodnik
. Strefa buforowa (wejscia do budynkow i lokali ustugowych, wykusze, miejsca odpoczynku)

Linia zabudowy
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Rysunek 3 Przyktadowe przekroje ulicy zottej.

ULICA ZIELONA

Linia zabudowy

Strefa buforowa (wejscia do budynkow i lokali ustugowych, miejsca odpoczynku,
ogrodki kawiarniane - opcjonalnie)

Chodnik

Pas zieleni, mata architektura, miejsce odpoczynku

Parkowanie réwnolegle (opcjonalnie, preferowane naprzemiennie po obu stronach ulicy)
Pas dla ruchu rowerowego i samochodowego

Pas dla ruchu rowerowego i samochodowego

Parkowanie réwnolegle (opcjonalnie, preferowane naprzemiennie po obu stronach ulicy)
Pas zieleni, mata architektura, miejsce odpoczynku

Chodnik

. Strefa buforowa (wejscia do budynkoéw i lokali ustugowych, miejsca odpoczynku, ogrodki

kawiarniane - opcjonalnie)

Linia zabudowy
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Rysunek 4 Przyktadowe przekroje ulicy zielonej.

W przypadku waskich ulic, gdy ze wzgledu na dostgpng szeroko$¢ pasa drogowego nie ma
mozliwo$ci wyznaczenia wyodrebnionych elementéw jezdni i chodnika, wowczas ulica powinna mie¢
ruch wspotdzielony. Nalezy ksztaltowa¢ sugerowane tory ruchu nawierzchnig, zielenig, matlg
architekturg z wizualnymi 1 geometrycznymi elementami uspokojenia ruchu. Nalezy wymuszac¢
meandrowanie ruchu samochodowego. Niezbedne jest stosowanie niestandardowych rozwigzan,
w tym dotyczacych odwodnienia.

Wprowadzenie strefy zamieszkania powinno by¢ odzwierciedlone nie tylko poprzez zastosowanie
oznakowania drogowego, lecz rowniez poprzez sposdb zaprojektowania calej przestrzeni. Ulica
powinna zacheca¢ mieszkancoOw do spedzania tam czasu oraz dawaé poczucie, ze gospodarzem
przestrzeni jest pieszy oraz rowerzysta, a nie samochodd. Strefy zamieszkania moga by¢ wprowadzane
rowniez na ulicach z wydzielong jezdnig i chodnikiem.
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6. WYTYCZNE W ZAKRESIE PROJEKTOWANIA

Niniejszy rozdzial zawiera szczegdélowe wytyczne w zakresie projektowania poszczegdlnych
elementoéw przestrzeni miejskiej.

6.1. PASY RUCHU
W zakresie projektowania pasow ruchu nalezy stosowac si¢ do ponizszych zasad:

1. Przestrzen dla samochodow w miesScie powinna by¢ projektowana z my$la o uspokojeniu
I ograniczeniu ruchu zmotoryzowanego.

2. W obszarach silnie zurbanizowanych, SSPP, centrum dzielnic, okolicach placowek
edukacyjnych, okolicy przychodni zdrowia i szpitali, nalezy przyja¢ predkos¢ do
projektowania 30 km/h. Geometria i zagospodarowaniem przestrzeni nalezy dazy¢ do
spowolnienia ruchu pojazdow.

3. Nalezy projektowa¢ waskie pasy ruchu dla pojazdow silnikowych, tj. minimalne
dopuszczalne szerokosci w odniesieniu do klasy drogi i charakteru ruchu: na drogach
wewnatrz dzielnicowych 2,25-3,0 m, na pozostatych drogach 3,0 m dla paséw ogdlnych dla
pojazdow silnikowych; 3,25 m dla buspasow lub pasow o statym, intensywnym kursowaniu
komunikacji miejskiej oraz na drogach poza obszarami zurbanizowanymi, w tym
stanowigcymi dojazd do portu i przemystowych obszaréw miasta.
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Rysunek 5 Przyktad przekroju ulicy z waskimi pasami ruchu — zasoby wlasne Wydziatu Inwestycji — UM Gdynia
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Rysunek 6 Przyktad przekroju ulicy z waskimi pasami ruchu — za

soby wiasne Wydziatu Inwestycji — UM Gdynia

4. Nie nalezy projektowac paséw do skretu w prawo, jezeli nat¢zenie ruchu na tej relacji nie jest
dominujace.

5. Nalezy ograniczy¢ do niezbgdnego minimum projektowanie paséw dzielacych jezdnie.

6. Na istniejacych pasach dzielacych dazy¢ do likwidacji barier ochronnych oraz w ich miejsce
wprowadza¢ zywoptoty lub inng zielen wg. wytycznych Wydziatu Ogrodnika Miasta.

7. Powierzchnie nieprzepuszczalne typu zabruk o szer. min. 0,5 m (nie liczac krawegznika) nalezy
zamienia¢ na zielen.
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Rysunek 7 Przyktad zieleni przy jezdni — zasoby wlasne Wydziatu Inwestycji — UM Gdynia
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Rysunek 8 Przyktad zieleni przy jezdni — zasoby wlasne Wydziatu Inwestycji — UM Gdynia

8. Nalezy stosowa¢ minimalne dopuszczone przepisami prawa promienie tukow przypisane
danej klasie drogi. W tym celu nalezy stosowa¢ standardowe krawegzniki ograniczajace
jezdnie bez dodatkowych przejezdnych, ,,brukowanych pachwin”. Wigksze tuki dopuszczalne
sg jedynie w sytuacji koniecznosci usprawnienia manewru skretu pojazdéw transportu
zbiorowego, na drogach czerwonych i zéttych.
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9. Stawianie barier separujacych ruch pieszy/rowerowy od ruchu samochodowego nalezy
ograniczy¢ do lokalizacji bezwzglednie wymaganych przepisami prawa lub na drogach,
na ktorych dopuszczalna predkos¢ jest wyzsza niz 50 km/h.

10. Na skrzyzowaniach nie nalezy stosowac rozwigzan typu ,,bypass” dla komunikacji miejskiej,
jezeli wigze si¢ to ze zwigkszeniem sumarycznej dtugosci przejscia dla pieszych lub innymi
utrudnieniami w ruchu pieszych.

11. W celu zapewnienia bezpieczenstwa pieszych i rowerzystow nalezy stosowaé elementy
spowalniajace ruch samochodowy (na ulicach zielonych np. meandrowanie toru jazdy,
szykany, wprowadzanie zieleni ielementow matej architektury; na wulicach zottych
np. wprowadzanie zieleni ielementow matej architektury; na ulicach czerwonych, np.
odpowiednie sterowanie ruchem poprzez sygnalizacj¢ Swietlng).

—3
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Rysunek 10 Przyktad meandrowania jezdni — zasoby wtasne Wydziatu Inwestycji — UM Gdynia

12. Najbardziej chronieni uczestnicy ruchu powinni by¢ zmuszeni do zachowania najwyzszego
poziomu ostroznosci. Konieczno$¢ zachowania uwagi jest niezalezna od prawa
pierwszenstwa na drodze.

13. Nalezy unika¢ realizowania dodatkowych jezdni obstugujacych — tzw. drog serwisowych.

14. Nalezy unika¢ stosowania ekranow akustycznych w obszarach zurbanizowanych. Zamiast
konstrukcji stosowac alternatywne rozwigzanie np. ciche nawierzchnie, ekrany z roslinnosci.
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6.2. MIEJSCA PARKINGOWE

W zakresie projektowania miejsc postojowych nalezy stosowac si¢ do ponizszych zasad:

1. Nalezy projektowaé przede wszystkim rownolegte miejsca parkingowe jako te
najbezpieczniejsze dla niechronionych uczestnikow ruchu.

Rysunek 11 Przyktad parkowania rownolegtego wzdhuz jezdni — zasoby wilasne Wydziatu Inwestycji — UM Gdynia

2. Liczba rownoleglych miejsc parkingowych w jednym ciggu nie powinna by¢ nadmierna
(zaleca si¢ max. 6 miejsc parkingowych, w tym min. 1 dla 0séb z niepelnosprawnoscig),
miedzy innymi w celu wymuszenia meandrowania toru ruchu.

3. Parkowanie skos$ne i1 prostopadle jest dopuszczalne w obszarach o gestej zabudowie
mieszkaniowej, jednak nie moze powodowac utrudnien w ruchu pieszych i rowerzystow
lub stwarza¢ zagrozenia w ruchu, np. poprzez ograniczanie widocznosci. Na miejscach
parkingowych prostopadtych/skosnych nalezy stosowa¢ rozwigzania zapobiegajace
zajmowaniu przestrzeni chodnika lub drogi dla rowerdw przez nawis zaparkowanego
pojazdu.

4. Nadrogach typu czerwonego parkowanie skosne dopuszcza si¢ w wyjatkowych przypadkach
znaczgcego ograniczenia przestrzeni parkingowej, np. dla mieszkahcéw rozpatrywanego
obszaru.

5. W SSPP i SPP nalezy sukcesywnie dazy¢ do ograniczania globalnej liczby miejsc
parkingowych oraz do zmiany sposobu parkowania z prostopadiego lub skosnego
na rownolegle.

6. Nie nalezy projektowaé miejsc parkingowych dla samochodéw na chodniku lub kosztem
chodnika (wyznaczajac miejsca postojowe lub wykonujac zatoki parkingowe). Istniejace
parkowanie samochodowe na chodnikach nalezy likwidowac.

7. Miejsca parkingowe nalezy stosowa¢ tylko bezposrednio przy jezdni w formie miejsc
rownolegtych lub na wyodrgbnionych parkingach buforowych.

8. Miejsca parkingowe w sgsiedztwie skrzyzowan nalezy wyznacza¢ w odlegtosci min. 10 m
od tarczy skrzyzowania (jezeli nie wystepujg linie zatrzyman badZ przejécia dla pieszych
| przejazdy dla rowerzystow).
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9.

10.

11.

12.

L2,

Elementy zagospodarowania pasa drogowego majg przejawia¢ walory estetyczne

i porzadkujgce przestrzen, sktaniajgc do poprawnego korzystania z przestrzeni publicznej,

w tym do parkowania wylacznie w miejscach do tego wyznaczonych.

Nalezy dazy¢ do ograniczania liczby miejsc postojowych w bezposrednim sasiedztwie

(do50 m) oraz na terenie placowek edukacyjnych (szczegdlnie przedszkoli i szkot

podstawowych). Nie dotyczy to miejsc parkingowych dedykowanych osobom

Z niepelnosprawnosciami.

W  projektowanej przestrzeni parkingowej nalezy uwzglednia¢ miejsca postojowe

dla rowerow, hulajnog, pojazdow elektrycznych.

W obszarach o wysokiej koncentracji handlu i ustug nalezy przewidzie¢ wyznaczanie

dedykowanych miejsc dostaw. Doktadng lokalizacj¢ miejsca dostaw nalezy konsultowac

z Referatem Organizacji Ruchu przy udziale Referatu Zréwnowazonej Mobilnosci.

Zaktada si¢ min. 1 miejsce na kazde 6 - 8 punktow handlowo ustugowych, majac na uwadze,

ze dostawy realizowane s3 pojazdami dhuzszymi niz przecigtny pojazd osobowy i czesto

wyposazonymi w windy roztadunkowe.

Potozenie miejsca roztadunkowego powinno:

a) zapewnia¢ dogodng obstuge odbiorcow w promieniu ok. 50 m;

b) ogranicza¢ konflikty z ruchem pieszym;

¢) uwzglednia¢ potencjalng lokalizacj¢ odbiorcéw generujacych duze, regularne i potencjalnie

ucigzliwe dostawy (palety itp.).

Dhugos¢ miejsca dostaw powinna wynosi¢ 10-12 m.

Nalezy stosowac jednolity sposob oznakowania miejsc postojowych na terenie calego miasta.
a. W zakresie dedykowanych miejsc postojowych dla dostaw bedzie to:

P-20 koperta z zottym
obramowaniem

jezdnia

chodnik

Nie dotyczy
zaopatrzenia do 15 min.
Dotyczy takize
nlepenosprawnych,

Maksymalna powierzchnia
wyznaczonego
miejsca dla dostawcow to:
36 M2 (12m x 3m)

roa BN

Rysunek 12 Schemat oznakowania miejsca dedykowanego dostawcom
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b. W zakresie oznakowania miejsc parkingowych dla samochodow elektrycznych
Z infrastrukturg do fadowania bedzie to:

Przyktadowy schiemat oznakowania przy stacjach do ladowania

stupki min. 0,5m od
stanowiska zastrzezonego

4
L)
i 4 7
T
2% 0,5m skralnl +
srarokosd stact
Dlugosci stanowisk przy parkowaniu rownoleghym:
srerckosd -min. diugose 8m prz
J?cego stanowlgku wolnos-l-o]/qr_‘.ym
-min. diugose &m. prz
stanowlsku w clggu rnTero postolowycoh
Rysunek 13 Schemat oznakowania poziomego przy stacjach tadowania pojazdow elektrycznych

14. Miejsca dostaw oraz miejsca dla samochodow elektrycznych wraz z infrastrukturg
do tadowania nalezy projektowac w jezdni lub w istniejgcych zatokach parkingowych.

15. Miejsca parkingowe w przestrzeniach wspotdzielonych powinny by¢ wydzielone
systemem FON.

16. Miegjsca postojowe dla 0s6b z niepelnosprawnoscia nie powinny zawezaé szerokosci
ciggoéw pieszych (do szeroko$ci mniejszej niz 2,0 m, a kompozycyjnie lub funkcjonalnie
wyznaczonych korytarzy ruchu pieszego w ogole).

17. Miejsca parkingowe dla 0sob z niepelnosprawnos$cia powinny by¢ zlokalizowane mozliwie
blisko wej$¢ do budynkow instytucji publiczne;j.

18. Przy obiektach ochrony zdrowia i obiektach $wiadczacych ustugi dedykowane osobom
Z niepetnosprawnos$ciami 1 seniorom nalezy w ramach istniejacej/projektowanej
liczby miejsc parkingowych zwigkszy¢ liczb¢ miejsc dedykowanych osobom
Z niepetnosprawnoscig zgodnie ze Standardami Dostgpnosci.

19. Miejsca parkingowe w pasie drogowym nie mogg stuzy¢ spetnianiu potrzeb parkingowych
konkretnego budynku i jego uzytkownikow. Wyklucza si¢ mozliwos¢ tworzenia
lub wykorzystania miejsc postojowych w przestrzeni publicznej w celu zapewnienia
wymagane] od inwestycji niedrogowej liczby miejsc, ktére inwestor zobowigzany jest
zapewni¢ na terenie wltasnym wg odrebnych przepisow.

6.3. ZIELEN
W zakresie projektowania obszarow zielonych nalezy stosowac si¢ do ponizszych zasad:

1. Nalezy stosowa¢ maksymalng liczbe szpalerow drzew i innych elementow zieleni w celu
zwigkszenia estetyki i kameralnosci ulic, podniesienia bezpieczenstwa, poprawy jakosci
powietrza, komfortu termicznego i ograniczenia hatasu. Przy czym zastosowana zielen nie
powinna ogranicza¢ widocznosci.
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2.

Rysunek 14 Przyktad zastosowania obszarow zielonych

2y
([

g 2 il I @

w obrebie zjazdu i przejscia dla pieszych z przejazdem

Projektowana zielen powinna by¢ w miar¢ mozliwosci wysoka: drzewa, krzewy, trawy
ozdobne. Zalecana jest zielen wysokoséci min. 0,5 m w celu uniemozliwienia parkowania
w miejscach do tego nie przeznaczonych, przy czym w rejonie skrzyzowan i w miejscach
tego wymagajacych ze wzgledu na bezpieczenstwo uczestnikow ruchu nalezy zapewnic
odpowiednig widoczno$¢. W bezposrednim sgsiedztwie skrzyzowan i przej$¢ dla pieszych
projektowaé drzewa z wysoko osadzong korong w porozumieniu z Wydziatem Ogrodnika
Miasta.
Zaleca si¢ sadzenie drzew wzdhiz jezdni zachowujac odlegltos¢ od krawedzi rowna 1 metr,
czyli dwukrotno$¢ wielko$ci skrajni infrastruktury przewidzianej w przepisach przy drodze
dla danej klasy.
W przypadku nowych nasadzen w obrgbie przejs¢ dla pieszych drzewa nalezy sadzi¢ z
zachowaniem trdjkata widocznosci oraz mozliwie blisko krawedzi:

a. jezdni, ale w odlegtosci nie mniejszej niz 1,0 m,

b. przejicia dla pieszych, minimum 3,0 m od jego krawedzi
Nalezy projektowaé¢ maksymalng powierzchni¢ zieleni wzdhuz krawedzi jezdni (bez
opasek, co nalezy przewidzie¢ projektujac kraweznik i jego podparcie). Istniejace opaski

styczne z zielenig nalezy zlikwidowac poszerzajac teren zielony.
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10.

5
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, 5 A : PN TS 6100
Rysunek 15 Przyktad zastosowania obszaréw zielonych na opaskach i pasach dzielagcych jezdnie

Wszelkie zabrukowane powierzchnie nieprzewidziane do przenoszenia ruchu kotowego
lub pieszego, (np. pasy separujace, pasy rozdziatu) o szerokosci minimum 0,5 m,
lub powierzchni wigkszej niz 2,0 m?, nalezy przeksztatca¢ lub projektowaé jako zielen.
Powierzchnie mniejsze niz 2,0 m? nalezy ocenia¢ indywidualnie W porozumieniu
z Wydziatem Inwestycji — Referatem Zrownowazonej Mobilnosci.

Na obszarach, gdzie nie ma miejsca na zielen o typowych rozmiarach, nalezy wprowadza¢
przynajmniej punktowe elementy zieleni (w gruncie) lub pasy o min. 0,5 m szerokosci,
oddzielajace chodnik od jezdni. Dopuszcza si¢ w tym celu zwgzenie chodnika do 1,6 m
Z pozostawieniem poszerzen co ok. 10 m, aby umozliwi¢ mijanie si¢ pieszych.

W sasiedztwie drzew i infrastruktury blekitno-zielonej rekomendowane jest stosowanie
nawierzchni przepuszczalnych.

Drzewa szczegoélnie cenne nalezy zachowaé stosujac niekonwencjonalne rozwigzania,
np. wygospodarowanie zielonych wysp rozdzielajacych kierunki ruchu lub tworzacych
lokalne zwezenie jezdni.

»Nalezy tak projektowa¢ odwodnienie ulic, aby odprowadzane wody opadowe zasilalty
elementy miejskiej retencji (jak rowy, muldy chtonne, rigole, filtry roslinne i ogrody
deszczowe — czyli zielong infrastruktur¢ odwodnieniowg). Nalezy stosowaé rozwigzania
systemowe w procesie nawozenia i nawadniania roslin, w tym z wykorzystaniem wod

opadowych™,
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Rysunek 16 Przyktad miejskiej retencji i zbierania wod opadowych w pasie drogowym

3 Gdanski Standard Ulicy Miejskiej, Zarzadzenie Nr 1753/20 prezydenta Miasta Gdariska z dnia 18.12.2020r.
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11. W SSPP, SPP o charakterze turystycznym oraz w lokalnych centrach dzielnic zaleca si¢
wyposazenie ulic i przestrzeni w dodatkowe elementy zieleni urzadzonej oraz elementy
wody.

12. Rodzaj oraz uktad stosowanej zieleni nalezy kazdorazowo uzgodni¢ z Wydzialem
Ogrodnika Miasta.

6.4. INFRASTRUKTURA TECHNICZNA

W zakresie projektowania infrastruktury technicznej nalezy stosowac si¢ do ponizszych zasad:

1. Nalezy unika¢ sytuowania podziemnej infrastruktury liniowej w pasach zieleni.
Infrastrukture podziemng nalezy w miar¢ mozliwosci umiejscowi¢ po jednej stronie ulicy,
pod chodnikiem lub przy jego krawegdzi tak, by w pasach zieleni umozliwi¢ posadzenie
drzew.

2. Elementy punktowe jak stupy trakcyjne i o§wietlenia, nalezy projektowac w pasach zieleni,
z zapewnieniem miejsca na nasadzenia drzew (lokalizacja stupow i linii zasilajacych).
Alternatywa jest umiejscowienie stupéw przy zewnetrznej stronie chodnika, na granicy
pasa zieleni lub w przestrzeni wolnej od ruchu pieszego (po zachowaniu przestrzeni o
szerokos$ci 2,0 m wolnej od przeszkod, w tym podpor znakow drogowych).

3. Na stupach trakcyjnych oraz oswietleniu zaleca si¢ projektowac roslinnos¢ pnaca.

6.5. INFRASTRUKTURA DLA MOBILNOSCI AKTYWNEJ

W zakresie projektowania infrastruktury przeznaczonej dla aktywnych form mobilnosci nalezy
stosowac si¢ do ponizszych zasad:

1. Infrastrukture dla pieszych i rowerzystow nalezy prowadzi¢ uwzgledniajgc naturalne tory
ruchu pieszego oraz rowerowego, zapewniajac wysoki komfort, walory estetyczne
I mozliwie najkrotszy czas podrozy.

2. Ciagi piesze, przejscia dla pieszych i przejazdy dla roweréw nalezy prowadzi¢ unikajac
odginania toru pieszych i rowerzystow. Dlugo$¢ projektowanej trasy do celu podrozy
nalezy minimalizowaé, uwzgledniajac predkos¢ przemieszczania si¢ poszczegdlnych
uczestnikow ruchu (dla pieszego ok. 5 km/h, dla rowerzysty ok. 15 km/h).
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Rysunek 17 Przyktady prowadzenia ciagu pieszego w obrebie skrzyzowan - zasoby wlasne Wydziatu Inwestycji — UM
Gdynia

3. Przecigcia DDR i chodnika nalezy projektowaé jako chodniki przejezdne. System FON dla
chodnikow przejezdnych nalezy stosowaé zgodnie z wytycznymi Wydziatu Dostgpnosci.

E

Rysunek 18 Przyktad chodnika przejezdnego w miejscu przeciecia z DDR — zasoby wilasne Wydziatu Inwestycji — UM
Gdynia

4. Zjazdy dla samochodéw nalezy projektowac i niektore wloty drog publicznych realizowac
z uwzglednieniem zasad chodnika przejezdnego (chodnika poprzecznego wg. wytycznych
Ministerstwa Infrastruktury — WR-D-41-3, karta 11.6), tj. utrzymujac wysokos$¢ niwelety
oraz ciagglos¢ materiatowa nawierzchni chodnika i DDR.
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Rysunek 20 Przyktad zachowanej ciagtosci chodnika i drogi dla roweréw na wlocie drogi publiczne;j
zdjecie: zasoby wlasne Wydziatu Inwestycji — UM Gdynia
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Rysunek 21 Przyktad projektu przejezdnych zjazdow — zasoby wiasne Wydziatu Inwestycji — UM Gdynia
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Rysunek 22 Przyktad chodnika przejezdnego z najazdem obustronnym
zdjecie: zasoby wlasne Wydziatu Inwestycji — UM Gdynia

= i ' 3 R, . & S
Rysunek 23 Przyktad chodnika przejezdnego z najazdem jednostronnym (bez wyznaczania przejscia w ciggu chodnika)
zdjecie: zasoby wlasne Wydziatu Inwestycji — UM Gdynia
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Rysunek 24 Przyktad najazdu ,krotkiego” na chodnik przylegajacy do jezdni z zachowaniem niwelety chodnika
zdjecie: zasoby wlasne Wydziatu Inwestycji — UM Gdynia

Nalezy minimalizowac¢ liczbe miejsc przecinania si¢ i przeplatania DDR z chodnikiem.
Nie nalezy stosowac W przestrzeni barierek, szczegdlnie w odniesieniu do ruchu pieszego
I rowerowego.

Wskazane jest wyznaczanie przestrzeni wspotdzielonych dla ruchu pieszego i rowerowego
w naroznikach skrzyzowan ulic czerwonych lub czerwonych z z6ttymi.
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Rysunek 26 Przyktad przestrzeni wspotdzielonych — zasoby wlasne Wydziatu Inwestycji — UM Gdynia

Szerokos$¢ separatora ruchu ,,a” migdzy chodnikiem a DDR nie powinna by¢ mniejsza niz
0,3 m z czego minimum 0,2 m musi stanowi¢ pas z kostki kamiennej tupanej lub kostki
betonowej z wyczuwalng wypukla fakturg z zachowaniem ro6znicy wysokosci ,,b” 3+4cm
miedzy oddzielanymi nawierzchniami (w celu umozliwienia poprzecznego sptywu wod).
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Rysunek 27 Przyktad standardowy segregacji ruchu rowerow od ruchu pieszych w przypadku przylegania drogi
dla roweréw do chodnika — opracowanie wtasne Wydziatu Inwestycji — UM Gdynia przy wykorzystaniu materiatu
zroédlowego zaczerpnigtego z WR-D-42-2

9. Nalezy dotozy¢ wszelkich staran, aby miejsce pod infrastruktur¢ piesza i rowerowa
pozyskiwac z istniejgcych przestrzeni nieprzepuszczalnych, unikajac zmniejszania terenow
zieleni.

10. Nalezy projektowac miejsca towarzyszace infrastrukturze dla pieszych i rowerzystow w
powigzaniu z zielenia.
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Rysunek 28 Przyktad terenow zielonych w obrebie skrzyzowania — zasoby wlasne Wydziatu Inwestycji — UM Gdynia
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6.6.

CHODNIKI I PRZEJSCIA DLA PIESZYCH

W zakresie projektowania chodnikow i przejs¢ dla pieszych nalezy stosowac si¢ do ponizszych zasad:

1.

5.

Zastosowane rozwigzania projektowe chodnika i przejs¢ dla pieszych musza spetniad
wymogi projektowania uniwersalnego.

Szeroko$¢ chodnika powinna wynosi¢ min. 2,0 m jako strefy wolnej od przeszkod. Na
uczeszczanych trasach ruchu pieszego w strefie §rodmiejskiej szeroko$é ta powinna
wynosi¢ min. 3,0 m.

Poziom niwelety chodnika powinien by¢ roéwny lub wyzszy od poziomu niwelety jezdni
wzdtuz ktorej jest on potozony.

W obrgbie skrzyzowan w strefie migdzy przej$ciami dla pieszych szerokos$¢ chodnika
nalezy zwigkszy¢ co najmniej o 0,6 m wzgledem nominalnej szeroko$ci chodnika.
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Rysunek 29 Przyktad poszerzenia chodnika pomig¢dzy przej$ciami dla pieszych w obrebie skrzyzowania
— zasoby wilasne Wydziatu Inwestycji — UM Gdynia

Nalezy projektowac elementy infrastruktury - tawki (ewentualnie przysiadaki), stojaki
rowerowe, podporki dla rowerzystow i1 pozostale elementy matej architektury w taki
sposob, aby nie zawegzaty chodnika, ani nie kolidowaty z naturalnym torem ruchu pieszego.
Przy zatamaniach chodnika nalezy stosowaé¢ wyokraglenia. Przy doj$ciach do przejs¢ dla
pieszych promien tuku powinien wynosi¢ ok. 1,5 m.
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Rysunek 30 Przyktad wyokraglenia chodnika — zasoby wtasne Wydziatu Inwestycji — UM Gdynia
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7. Podejscie do przejscia dla pieszych o pochyleniu podtuznym do 10% projektowaé jako
przylegajace do chodnika, ktérego pochylenie poprzeczne powinno by¢ zgodne z
pochyleniem przyjetym poza miejscem wystepowania przejScia dla pieszych, w
szczegdlnosci nie powinno by¢ wigksze niz 3%.

Rysunek 31 Przyktady wykonania podejscia do klasycznego przejscia dla piesych W poziomie jezdni
zdjecie: zasoby wlasne Wydziatu Inwestycji — UM Gdynia

8. Przejscia dla pieszych powinny by¢ mozliwie krotkie, przede wszystkim poprzez
stosowanie matych tukéw na wlotach skrzyzowania (pkt 6.1.8 niniejszego opracowania)
oraz wprowadzania na drogach dojazdowych punktowych zawezen, tzw. ,,uszy myszki
miki” w miejscach gdzie jest to mozliwe.

9. W obszarach tzw. niebieskich nalezy projektowac przejscia dla pieszych o szerokosci
min. 6,0 m.

10. Na przejsciach dla pieszych z sygnalizacja $wietlng, o ile to mozliwe, nie nalezy stosowac
azyli/pasa dzielacego.
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6.7.

11. Projektowane azyle dla pieszych (na przejsciach bez sygnalizacji $wietlnej) proponuje si¢
wprowadza¢ przy minimalnym mozliwym odgieciu paséw ruchu, a maksymalnym
mozliwym zawezeniu pasOw ruchu.

12. Nie nalezy projektowac przej$¢ podziemnych i nadziemnych.

13. Nalezy doswietla¢ miejsca wymagajace zwigkszenia bezpieczenstwa niechronionych
uzytkownikéw ruchu.

TRASY DLA ROWEROW

W zakresie projektowania tras dla roweréw nalezy stosowac¢ si¢ do ponizszych zasad:

1.

Trasy dla rowerdw w przypadku ograniczonej dostepnosci terenu powinny by¢ projektowane
w pierwszej kolejnos$ci kosztem przestrzeni dla samochoddéw poprzez: zawezenie paséw ruchu,
ograniczenie liczby pasow ruchu, zmian¢ sposobu parkowania na rownolegte lub likwidacje
parkowania.

Trasy dla rowerow nie powinny by¢ projektowane kosztem przestrzeni dla pieszych,
szczegoblnie w centrum miasta.

Przejazdy rowerowe powinny by¢ prowadzone od wewngtrznej strony skrzyzowania.

W obregbie skrzyzowania droga rowerowa powinna by¢ prowadzona w miar¢ mozliwosci bez
nadmiernego odginania toru ruchu rowerzystow.

W przypadku niedostatku przestrzeni dopuszcza si¢ zwezenie DDR do 2,0 m lub wprowadzenie
CPR lub na krotkich odcinkach zastosowanie chodnika z dopuszczeniem ruchu rowerowego.
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Rysunek 32 Przyktad ciggu pieszo-rowerowego na krotkim odcinku drogl
— zasoby wlasne Wydzialu Inwestycji — UM Gdynia

6. Na drogach jednokierunkowych nalezy przewidzie¢ kontraruch lub kontrapas rowerowy.
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7. Stosowanie czerwonego koloru nawierzchni na pasach ruchu dla roweréw wyznaczanych na
jezdni ulicy nalezy ograniczy¢ do punktéw niebezpiecznych lub wymagajacych zwickszone;j
uwagi.

8. Jazde w lewo z pasa ruchu dla rowerdéw proponuje si¢ rozwigza¢ wprowadzajac ,,skret na dwa”
0 powierzchni oczekiwania minimalnej 2,0x2,0 m, odginajac jednocze$nie nieznacznie
przebieg chodnika (o ile konieczne) zachowujac odpowiednig jego szerokos¢.

9. Nie nalezy prowadzi¢ tras rowerowych w formie dwoch wydzielonych jednokierunkowych
drog rowerowych po dwoch stronach ulicy.

Projektujac trasy dla roweréw sugeruje si¢ kierowaé wytycznymi Ministerstwa Infrastruktury
zawartymi ~ w  dokumentach WR-D-42-1, 2 i 3  (dostepne na  stronie
https://www.gov.pl/web/infrastruktura/wr-d) oraz wytycznymi OMGGS jako aktualizacja
standardow rowerowych dla Gdyni z 2008 roku, z racji wigkszego uwrazliwienia na pozostatych
uczestnikow ruchu, szczegblnie pieszych oraz poszanowania zieleni.
(https://www.metropoliagdansk.pl/upload/files/Wytyczne_final.pdf)

6.8. INFRASTRUKTURA TRANSPORTU ZBIOROWEGO

W zakresie projektowania infrastruktury dla transportu zbiorowego nalezy stosowac si¢ do ponizszych
zasad:
1. Na ulicach czerwonych nalezy dazy¢ do zwigkszania priorytetu TZ poprzez wprowadzanie

buspaséw, priorytetow w sygnalizacji $wietlnej, §luz autobusowych, likwidacje zatok
autobusowych w lokalizacjach tego wymagajacych pod katem komfortu ruchu pieszego i
rowerowego.

2. Nalezy dazy¢ do stosowania przystankow bez zatok autobusowych.

3. Dlugos¢ krawedzi peronowej bez zatoki powinna wynosi¢ 20 m dla jednego autobusu oraz
powinna by¢ wydtuzona wg potrzeb dla przystankow obstugujacych duzg liczbg kursow.

4. W obszarze zabudowanym odlegto$¢ miedzy przystankami powinna wynosi¢ 300 — 500 m,
w zalezno$ci od typu ulicy oraz intensywno$ci i rodzaju zabudowy (generatoréw ruchu).

5. Peron nie powinien stanowi¢ czg¢éci chodnika.

6. Kazdy przystanek autobusowy powinien by¢ wyposazony w pelnowymiarowa wiatg
autobusowg oraz tablice informacji pasazerskie; .

7. W przypadku projektowania DDR w okolicach przystanku TZ nalezy na dlugosci przystanku
dazy¢ do wyznaczenia przestrzeni wspotdzielonej dla pieszych 1 rowerzystow z sugerowanym
torem jazdy dla rowerdéw. Alternatywa jest prowadzenie DDR za wiatg autobusowa. Wowczas
nalezy wymusi¢ ostrozno$¢ rowerzysty poprzez np. zastosowanie innej nawierzchni DDR,
pasow akustycznych, ,,znakoéw” poziomych np. ,,uwaga piesi”.
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Rysunek 34 Przyktad infrastruktury rowerowej w poblizu peronu przystankowego transportu zbiorowego
— zasoby wlasne Wydzialu Inwestycji — UM Gdynia

8. W okolicach przystankdw nalezy stosowac zielef 1 tawki, bedace udogodnieniem dla pieszych
oczekujacych na pojazd TZ 1 stanowigce przyjazng forme¢ oddzielenia pieszych od
rowerzystow. Usytuowanie elementdw matej architektury nie moze stanowi¢ bariery dla
naturalnego toru ruchu pieszego, jednocze$nie powinny w obrebie peronu przeciwdziataé
wtargnigciu pieszego na DDR zza wiaty przystankowe;].

9. Tablice Informacji Pasazerskiej oraz rozktady jazdy powinny by¢ dostosowane do potrzeb 0s6b
ze szczegdlnymi potrzebami.
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