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RAPORT
Audytu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

Audytorzy BRD
mgr inz. Tomasz Mackun

drinz. hab. Kazimierz Jamroz prof. PG

A. DANE OGOLNE

A.1 Tytut projektu: Budowa ekostrady - Wezet Groddecka - trasy szybkiego ruchu dla roweréw, hulajndg i
uTo

A.2 Stadium projektowe: Projekt techniczny - branza inzynierii ruchu / sygnalizacja Swietina

A.3 Lokalizacja drogi: Gdansk, Wezet Groddecka, skrzyzowanie al. Armii Krajowej - ul. 3 Maja - ul. Okopowa;
wojewddztwo pomorskie

A.4 Zleceniodawca projektu (inwestor): Gmina Miasta Gdanska reprezentowana, przez Dyrekcja Rozbudowy
Miasta Gdanska, ul. Zaglowa 11, 80-560 Gdarsk

A.5 Wykonawca projektu (konsorcjum):
Europrojekt Gdansk S.A., ul. Nadwislanska 55, 80-680 Gdarsk

A.6 Projektant:
Gtoéwny projektant
mgr inz. Marcin Nietupski

Drogi:
mgr inz. Pawet Brzuchalski
mgr inz. Andrzej Kowalczyk

Organizacja ruchu

inz. Pawet Stefczyk
mgr inz. Marcin Zawisza
inz. Piotr Adamski

A.7 Zleceniodawca Audytu BRD: Gmina Miasta Gdanska reprezentowang przez Dyrekcja Rozbudowy Miasta
Gdanska, ul. Zaglowa 11, 80-560 Gdansk

A.8 Faza Audytu BRD: PW

A.9 Raporty z poprzedzajacych faz Audytu BRD: Projekt nie byt poddawany ocenie audytowej na wczesniejszych
etapach.

A.10 Zawartos¢ dokumentac;ji projektowej przekazanej do Audytu BRD:

1. Projekt zagospodarowania terenu (PZT):
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0_O_PZT.pdf
1_Orientacja_Grod.pdf
2_Plan_Grod_PZT.pdf
2a_Plan_Grod_PZT_PKP.pdf

2. Projekt architektoniczno-budowlany (PAB):
2.1 Drogi:

0_O_BUD_DROGlI.pdf

1_Orientacja_Grod.pdf

2_plan_Grod — DROGI.pdf
3_niweleta_Grod.pdf

4_normalny_Grod.pdf

5_szczegot_Grod.pdf

2.2 Branza sanitarna:

2.2.1 Odwodnienie drogi:

1_Orientacja_Grod.pdf
DRMG_Budowa_Ekostrady_Groddecka_PB_OT.pdf
DRMG_Budowa_Ekostrady_Groddecka_PB_ST.pdf
Rys.2_DRMG_Budowa_ekostrady_Groddecka_plan_sytuacyjny-Rys. 2.pdf

Branza elektroenergetyczna:
1_Przebudowa sieci elektroenergetycznych.pdf
2_Przebudowa o$wietlenia drogowego.pdf

2
2
2
2_3_3_Sygnalizacja $wietlna i kanalizacja kablowa.pdf

3
3
3
3
3. Zataczniki do projektu budowlanego:

3.1 Opinie, uzgodnienia i pozwolenia:

3.1 Opinie uzgodnienia pozwolenia.pdf

3.2 Informacja dotyczaca bezpieczenstwa i ochrony zdrowia (BIOZ):
3.2 BIOZ.pdf

Projekt statej organizacji ruchu:
IDOR_Groddecka.pdf
Opis techniczny.doc

Projekt sygnalizacji swietlnej:
IProjek_Groddecka.pdf

A.11 Inne dokumenty zatgczone do dokumentacii projektowej: brak



B. SZCZEGOLOWE DANE O PROJEKCIE
B.1. Podstawowe dane projektu

Parametry techniczne $ciezki rowerowej:
. szeroko$¢

. skrajnia pozioma:

. skrajnia pionowa:

Parametry techniczne ciggu pieszo-rowerowego:

. szerokos¢
. skrajnia pozioma:
. skrajnia pionowa:

Parametry techniczne chodnika:

. szeroko$¢
. skrajnia pozioma:
. skrajnia pionowa:
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30m
02m
25m

30m
0,0m
25m

min 2,0 m
0,0m
20m

B.2. Odstepstwa od wymagan ,Warunkdéw technicznych...” wraz z ich uzasadnieniem iformalnymi
uzgodnieniami: BRAK INFORMACJI O ODSTEPSTWACH.

B.3 Podstawowe braki w materiatach wyjsciowych: Brak informacji o natezeniu ruchu pieszych i
prognozowanym natezeniu ruchu roweréw na projektowanym elemencie.

B.4. Btedy wskazane w Raporcie Audytu BRD: Do poprzedzajacej fazy, ktére nie zostaly usuniete
w ocenianym projekcie: projekt nie byt wezesnie poddany audytowi.

B.5. Inne uwagi ze spotkan i konsultacji: brak
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C. OCENA OGOLNA PROJEKTU

C.1. Analizowana inwestycja jest zlokalizowana w szczegdlnie wrazliwym i skomplikowanym obszarze centrum
Gdanska. Obszar petni funkcje rozbudowanego wezta przesiadkowego integrujgcego transport tramwajowy,
autobusowy i kolejowy, a jednoczesnie znajduje sie w bezposrednim sagsiedztwie centrum handlowego Forum
Gdansk. Powoduije to naktadanie si¢ intensywnego ruchu samochodowego, transportu zbiorowego, ruchu pieszego
i rowerowego oraz potokéw zwigzanych z przesiadkami i funkcjami handlowo-ustugowymi. Przez ten uktad
dodatkowo zaplanowano ekostrady rowerowa.

Projektowany odcinek drogi dla roweréw i chodnika jest stosunkowo krotki, ale przebiega przez wyjatkowo ztozony
uktad transportowy, czesciowo usytuowany na obiektach inzynierskich nad linig kolejowa. Odcinek znajduje sie
pomiedzy skrzyzowaniem z wyspg centralng a Weztem Unii Europejskiej. Wystepuije tu wiele wiotow i relacji ruchu,
jezdnie prowadzace ruch o duzym natezeniu, wjazd i wyjazd z perondéw autobusowych oraz torowisko, po ktdrym
tramwaje realizujg rozne relacje skretne. Geometria i organizacja ruchu sg skomplikowane, a mozliwosci
przestrzenne w znacznym stopniu ograniczone przez istniejace obiekty i infrastrukture.

Rowerzysta przejezdzajacy przez caly analizowany uktad, od jednej zewnetrznej krawedzi do drugiej, musi pokonaé¢
az pie¢ odrebnych obszaréw kolizyjnych. Oznacza to konieczno$¢ wiasciwego skoordynowania wielu grup
sygnalizacyjnych oraz pogodzenia potrzeb rowerzystow i pieszych z ruchem samochodowym i priorytetem transportu
zbiorowego. Uzyskanie rozwigzania pozbawionego jakichkolwiek mankamentéw bedzie w tych warunkach bardzo
trudne. Nalezy jednak dazy¢ do tego, aby liczba zatrzyman, czasy oczekiwania oraz wystepowanie naprzemiennych
sygnatow czerwonych i zielonych na jednej trasie byty ograniczone do niezbednego minimum.

Po przeciwnej stronie analizowanego uktadu, w rejonie Wezta Unii Europejskiej, od wielu lat funkcjonuje przejscie dia
pieszych i przejazd dla rowerow o zblizonym charakterze. Potwierdza to mozliwo$¢ funkcjonowania takiego
rozwigzania, ale nie oznacza, ze rozwigzanie jest wolne od mankamentéw. Szczegodlnego znaczenia nabierajg
sposob sterowania sygnalizacja, czasy oczekiwania, czytelno$¢ kolejnych wskazan oraz widoczno$¢ pojazddw
transportu zbiorowego.

Wedtug danych przeanalizowanych w Polskim Obserwatorium Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego, w ciggu ostatnich
trzech lat w rejonie przejazddw po stronie Wezta Unii Europejskiej odnotowano wypadek z udziatem autobusu i
rowerzysty, w ktérym rowerzysta zostat lekko ranny. W rejonie projektowanego przebiegu drogi dla rowerdw, na
przejsciu dla pieszych, przy Forum Gdarsk, odnotowano natomiast wypadek z udziatem samochodu osobowego i
rowerzysty, w ktorym rowerzysta zostat cigzko ranny.

Liczba zarejestrowanych wypadkéw nie wskazuje na masowe wystepowanie zdarzen, ale nie uzasadnia réwniez
uznania obszaru za pozbawiony zagrozen. Przy tak zlozonym uktadzie problemy bezpieczenstwa mogg mie¢
charakter lokalny i pojawiac sie jedynie w okreslonych relacjach, fazach sygnalizacji lub krétkich oknach czasowych.
Mogaq zatem nie by¢ wlasciwie widoczne w zagregowanych statystykach, a jednocze$nie prowadzi¢ do zdarzen o
powaznych skutkach.

Cafos¢ uwarunkowan wskazuie, ze jest to obszar wymagajacy szczegolnej uwagi projektowej, doktadnej weryfikacji
programu sygnalizacji oraz obserwacji po uruchomieniu. Pozytywnie nalezy oceni¢ zamiar uzupetnienia ciggtosci
infrastruktury rowerowej, jednak projekt powinien ogranicza¢ liczbe zbednych zatrzyman, zapewnia¢ mozliwie
czytelng sekwencje sygnatow oraz wigza¢ zamkniecie przejazddw z rzeczywistym dojazdem pojazdow kolizyjnych.

Wprowadzanie zasad wtasciwych dla nowoczesnego miasta, w szczegolnosci priorytetu dla tramwajow i autobuséw,
jest uzasadnione, ale powoduje konsekwencje dla pozostatych uczestnikow ruchu. Przyjety sposob realizacji
programu sygnalizacji, w tym obstuga i priorytet transportu zbiorowego, moze powodowaé wyswietlanie sygnatu
czerwonego dla pieszych i rowerzystéw réwniez wtedy, gdy w obszarze konfliktowym nie znajduje sie autobus ani
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tramwaj. Przy pieciu kolejnych przejazdach moze to obniza¢ wiarygodno$¢ sygnalizacji w ocenie uzytkownikow
i zacheca¢ do przekraczania jezdni lub torowiska podczas sygnatu czerwonego oraz przyzwyczaja¢ do takich
zachowan.

Zalecenie: Po wdrozeniu konieczne jest monitorowanie czasow oczekiwania, przypadkow przejazdu i przechodzenia
na czerwonym oraz konfliktéw z autobusami i tramwajami, a nastepnie korekta sterowania na podstawie obserwacii
i danych ze sterownika.
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D. OCENA SZCZEGOLOWA PROJEKTU

D.1. Spostrzezenie: Wezet jest rozlegty, a ciag pieszy i rowerowy po wschodniej stronie skrzyzowania zostat
podzielony na kilka kolejno sterowanych odcinkow. Cigg obejmuje 5 przej$¢/przejazdow i obejmuje to az 4 grupy
sygnalizacyjne. Osoba poruszajaca sie jednym czytelnym ciggiem obserwuje réwnoczesnie lub kolejno sygnaty
zielone i czerwone dla sasiednich przejazdéw. Wyswietlanie wielu réznych sygnatdéw (czerwone i zielone) w jednej
perspektywie moze powodowaé pomylenie sygnalizatora wiadciwego dla danego przejazdu/przejscia, zatrzymanie
w niewtasciwym miejscu lub kontynuowanie ruchu mimo sygnatu czerwonego.

Zalecenie: Nalezy w ramach mozliwo$ci ograniczac sytuacje, w ktorych naprzemiennie wy$wietlaja sie roézne sygnaty,
Zielony i czerwony.

D.2. Spostrzezenie: Mamy 5 przej$¢iprzejazdow i obejmuje to az 4 grupy sygnalizacyjne. W zalezno$ci od pracy
sygnalizacji w fazie podstawowej lub innych w wyniku wywotywania moze nastepowac naprzemiennie zielony
i czerwony sygnat dla pieszych i rowerzystow. Brak ,zielonej fali” dla pieszych/rowerzystéw powoduje wydtuzenie
czasu przekraczania catej jezdni oraz frustracje. Frustracja uzytkownikéw oraz nieprawidtowe zachowanie w postaci
przekraczania przejScia/przejazdu przez pieszych/rowerzystow moze nastepowaC przez przejscie/przejazd przez
torowisko oraz przez wjazd na peron autobusowy, poniewaz w podstawowych programach sygnalizacji Swietinej
wystapig stany, w ktorych czerwone sygnaty bedg wysSwietlone dla pieszych i rowerzystow, zielone dla tramwaju lub
autobusu a w tym czasie nie przejdzie Zaden tramwaj lub autobus. Takie zjawiska, czerwone dla
pieszych/rowerzystéw bez pojawiania sie pojazdow w strumieniach, dla ktorych wySwietlany jest sygnat zielony, przy
jednoczesnym wieloetapowym dtugim i frustrujacym czasie przekraczania przez pieszych/rowerzystow catego
przekroju moze zwiekszy¢ sktonnos¢ do przekraczania jezdni na czerwonym Swietle oraz przyzwyczajanie si¢ do
takich zachowan. Uzytkownik uczy sig, ze zakaz nie odpowiada obserwowanemu zagrozeniu, cO sprzyja
przechodzeniu i przejezdzaniu na czerwonym sygnale dla pieszych lub roweréw. Po wielokrotnym takim niezgodnym
z prawem o ruchu drogowym zachowaniu pieszych/rowerzystow, uzytkownicy ci mogq zmniejszy¢ czujno$¢ i
popadac w rutyne w tym zachowaniu. Gdy w konicu, ktérego$ razu jednak pojawi sie tramwaj/autobus to moga zosta¢
przez niego potraceni. Takie ryzyko nie powinno pojawi¢ dla jezdni zewnetrznych (tam popyt na ruch jest wysoki) a
takze na wyjezdzie z peronu autobusowego (tam jest tylko sygnat czerwony z ew. strzatkq warunkowego skretu).
Natomiast takie ryzyka moga wystapi¢ na przejsciu/przejezdzie przez torowiska oraz w mniejszym stopniu przez
wjazd na peron autobusowy.

Zalecenie: Nalezy w ramach mozliwosci wykluczy€ sytuacje, gdy piesi/rowerzysci otrzymujg sygnat czerwony a potok
kolizyjny otrzymuje sygnat zielony (ale nie ma tu jednak pojazdéw). Nalezy sprawdziC czy przynajmniej czesci
sygnatéw na tych przej$ciach/przejazdach nie mozna realizowa¢ w wyniku wywotania przez pojazd.

D.3. Spostrzezenie: Przed przejSciem dla pieszych/przejazdem dla rowerdéw przez pdtnocng jezdnie, droga dla
roweréw wraz z pasem separujacym (z separacjg 0,8 m, kraweznik wysoki) zostata wyznaczona w przestrzeni
dotychczasowej jezdni skrzyzowania. Pas ruchu na tuku zostat zawezony, zawezenie jest na zewnatrz tuku. Istnieje
ryzyko, wypadniecia pojazdu na tuku, lub jazdy na pamie¢ — w wyniku, tego kierujacy moze by¢ zaskoczony
i hamowac na tuku. W takich przypadkach wystepuje ryzyko wjechania w przestrzen drogi dla rowerow.

Zalecenie: Rekomenduje sie zastosowac¢ wygrodzenie pomiedzy jezdnig skrzyzowania a drogq dla rowerow w pasie
wybrukowanym. Powinno to jednoznacznie wizualnie pokreslic separacje funkcji i zmiane geometrii ruchu.

D.4. Spostrzezenie: W projekcie zastosowano zroznicowane szeroko$ci poszczegolnych odcinkow przej$¢ dla
pieszych — od okoto 2,5 m do 3,6 m. Wszystkie analizowane szeroko$ci sg mniejsze od standardowej szerokoSci
przejscia wynoszacej 4,0 m. W przekazanej dokumentacji nie przedstawiono wynikow pomiardw ani prognozy
natezenia i struktury ruchu pieszego, ktdre uzasadniatyby przyjete szeroko$ci oraz ich zréznicowanie.
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W analizowanym miejscu trasa dla pieszych prowadzi przez kilka kolejnych jezdni, torowisko tramwajowe i
powierzchnie oczekiwania. Zastosowanie zmiennej szerokosci moze powodowaC powstawanie lokalnych
przewezen. W przypadku nagromadzenia pieszych podczas diugiego sygnatu czerwonego wezsze odcinki mogg
ogranicza¢ sprawno$¢ opuszczania przejScia, powodowac nierbwnomierne roztozenie potoku oraz sprzyjac
wychodzeniu pieszych poza powierzchnie wyznaczong znakiem P-10. Moze réwniez dochodzi¢ do kumulowania sie
pieszych na powierzchniach oczekiwania i do utrudnien w miejscach krzyzowania lub bezpo$redniego sasiedztwa
ruchu pieszego i rowerowego.

Zalecenie: Zaleca sie ponowne przeanalizowanie szerokosci przejs¢ na podstawie miarodajnego, prognozowanego
natezenia i struktury ruchu pieszego oraz udziatu sygnatu zielonego w cyklu sygnalizacji. W miare mozliwosci
przestrzennych wskazane jest ujednolicenie szeroko$ci przejs¢ i przyjecie standardowej szerokosci 4,0 m, w
szczegolnosci w celu wyeliminowania lokalnych przewezen. Jezeli pozostawione zostang szeroko$ci mniejsze,
zasadne jest przedstawienie ich uzasadnienia oraz sprawdzenie przepustowosci przej$¢ i pojemnosci powierzchni
oczekiwania. W ten sposdb nalezy zapewnic ciggtosc i jednolitos¢ istotnej trasy dla pieszych.
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E. OCENA KONCOWA.

1.  Projekt nie zawiera btedéw, wymagajgcych bezwzglednych zmian w projekcie.

2. Projekt zawiera usterki.

3. Wpymienione w niniejszym raporcie usterki zaleca sie usung¢ w celu poprawy
bezpieczenstwa ruchu.

Podpisy Audytorow BRD

Tomasz Mackun e

Kazimierz Jamroz e



