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Streszczenie raportu

Raport podsumowuje konsultacje spoteczne dotyczgce preferowanego sposobu
potgczenia komunikacyjnego ul. Buraczanej (Karwiny) i ul. Strzelcodw (Maty Kack). Zostaty
one zreadlizowane z inicjatywy Prezydenta Miasta Gdyni przez Laboratorium Innowacji
Spotecznych (LIS).

Konsultacje trwaty od 30 listopada 2018 do 20 stycznia 2019 roku. Ich przedmiotem byto
zebranie opinii w sprawie alternatywnych wariantéw inwestyciji, 1j. ktadki pieszo-rowerowej
lub wiaduktu drogowego. Mozna byto je zgtaszac¢ w trakcie wystuchania publicznego, za
pomocqg formularza konsultacyjnego lub w postaci uwag na pismie. Ze wszystkich form
skorzystato ponad 1000 mieszkancoéw i mieszkanek Gdyni — ponad 120 osdb uczestniczyto
bezposrednio w wystuchaniu publicznym, ztozono rowniez 1152 formularze konsultacyjne.
Zdecydowang wiekszos¢ uczestnikdw konsultacji stanowili mieszkancy i mieszkanki obu
dzielnic, ktére miatyby zosta¢ potgczone dzieki nowej inwestycji: wirdd wypetniajgcych
formularze konsultacyjne 41% stanowity osoby z Karwin, a 33% - z Matego Kacka.

e Samgq idee budowy jakiejs formy nowego potgczenia miedzy dzielnicami poparta
zdecydowana wiekszos¢ uczestnikdw konsultacji - tqgcznie 80% wypetniajgcych
formularz konsultacyjny.

e Jeslichodzi o forme przysztej inwestycji, wiekszoSci mieszkancow i mieszkanek bliski byt
poglgd, ze przyszte potgczenie Karwin i Matego Kacka powinno miec przede
wszystkim charakter lokalny i w pierwszej kolejnosci stuzy¢é osobom mieszkajgcym w
poblizu tej inwestyciji (65%).

e Jeszcze silniej opowiedziano sie za tym, by poddawana konsultacjom inwestycja
vtatwiata przede wszystkim ruch lokalny i podréze docelowe pomiedzy Matym
Kackiem a Karwinami, a nie byta wykorzystywana takze do tranzytu przez teren obu
dzielnic (70%).

e AZ 80% respondentdow ankiety konsultacyjnej chciato, by przeprawa dopuszczata

jedynie ruch pieszo-rowerowy.

Nie zaobserwowano znaczgcych réznic w opiniach pomiedzy uczestnikami z Matego

Kacka i Karwin.

W trakcie catych konsultacji zdecydowanie przewazaty gtosy zwolennikéw ktadki pieszo-
rowerowej. Stanowili oni wiekszo$¢ zaréwno wsrdd uczestnikdw wystuchania (15 z 16
mowcow), jak i wirdd respondentdw ankiety konsultacyjne;.

Najwazniejsze argumenty za ktadkq, podnoszone w konsultacjach, dotyczyty:

o stworzenia zachety do zmiany nawykow transportowych, 1j. czestszego wybierania
roweru lub spaceru zamiast samochodu do przemieszczania sie na krotkich
dystansach pomiedzy dzielnicami;

e szeroko rozumianej poprawy warunkow komunikacyjnych;

o ulatwienia dostepu do zasobow sgsiedniej dzielnicy — w tym zwtaszcza utatwienia
dostepu do szkét i przedszkoli znajdujgcych sie po stronie Karwin oraz do terendw
le$nych i rekreacyjnych po stronie Matego Kacka;

e poprawy/zachowania bezpieczenstwa w okolicy, zwtaszcza w kontekscie
samodzielnego przemieszczania sie dzieci oraz zachowania obecnego natezenia
ruchu samochodowego lub jego zmniejszenia;



o ,posredniego” pozytywnego wptywu ktadki na stan srodowiska naturalnego (wiekszy
udziat ruchu pieszo-rowerowego zamiast samochodowego jako zrédto mniejszego
zanieczyszczenia powietrza) oraz zdrowie mieszkancow (tatwiejszy dostep do
terendw rekreacyjnych oraz zacheta do wybierania spaceru lub podrézy rowerem na
krotkich dystansach miedzy dzielnicami);

e gwarancji wiekszego spokoju w okolicy i zachowania jakosci zycia mieszkancow.

Zwolennicy ktadki pieszo-rowerowej argumentowali ponadto, ze ukierunkowanie tej
inwestycji na niezmotoryzowanych uczestnikdw ruchu jest sposobem na realizacje zapiséw
miejskich dokumentdw strategicznych dotyczgcych zmniegjszania udziatu transportu
samochodowego.

Przeciwnicy te] formy potgczenia dzielnic wskazywali z kolei, ze ktadka nie poprawi
warunkdw  komunikacyjnych  w  tym obszarze, bedzie rozwigzaniem stuzgcym
mniejszosciowej grupie uzytkownikdw i nie bedzie optymalnym sposobem wydatkowania
srodkdw publicznych.

Najwazniejsze argumenty za wiaduktem, podnoszone w konsultacjach, dotyczyty:

e potencjalnych korzysci zwiqzanych z szeroko rozumiang poprawg warunkéw
komunikacyjnych, w tym zwtaszcza stworzenia alternatywnego przejaozdu dla
samochoddw i odcigzenia skrzyzowania ulic Strzelcéw-Wielkopolska-Sopocka;

e bardziej uniwersalnego charakteru takiej inwestyciji.

Zwolennicy wiaduktu argumentowali, ze bedzie miat on charakter bardziej ,,przysztosciowy”,
odpowiadajgc na obserwowalny wzrost liczby samochoddw osobowych na terenie Gdyni.

Przeciwny tego rozwigzania zwracali z kolei uwage na ryzyka zwigzane m.in. z potencjalnym
zwiekszeniem ruchu tranzytowego i spadkiem bezpieczenstwa na osiedlowych drogach,
niekorzystnym wptywem wiaduktu na Srodowisko (spaliny i hatas zwigzane z ruchem
samochodowym) oraz obnizeniem jakosci zycia w okolicy z powodu utraty spokojnego
charakteru dzielnic.

Po zapoznaniu sie z opiniami uczestnikdw konsultacji, Prezydent Miasta Gdyni zadecydowat
o budowie w tym miejscu ktadki pieszo-rowerowej. Jednostkg odpowiedzialng za realizacje
przedsiewziecia bedzie Wydziat Inwestycji Urzedu Miasta Gdyni.



1. Wprowadzenie
Raport zostat podzielony na kilka sekcji zawierajgcych informacje dotyczqgce:

e kontekstu uruchomienia procesu konsultacyjnego i jego przebiegu,

e proponowanych wariantéw rozwigzan inwestycyjnych poddanych pod ocene
w toku konsultacii,

e opinii i postulatdw mieszkancdw i mieszkanek zgtaszanych w trakcie konsultacii
spotecznych, z wyrdznieniem opinii wyrazanych podczas wystuchania publicznego
oraz za pomocq formularzy konsultacyjnych.

Gtéwna czes¢ opracowania konczy sie przedstawieniem decyzji Prezydenta Miasta Gdyni
w temacie objetym konsultacjami, podjetej po zapoznaniu sie z podsumowaniem uwag
mieszkancow.

Raport uzupetniajg zatgczniki zawierajgce:

e regulamin, podsumowanie oraz transkrypcje  wystuchania  publicznego,
przeprowadzonego w ramach pierwszego etapu konsultacii,

« formularz konsultacyjny wykorzystywany do zbierania uwag mieszkancdw na drugim
etapie procesu konsultacyjnego,

e materiaty informacyjne towarzyszgce konsultacjom.

2. O konsultacjach

Geneza i cel konsultaciji

Konsultacje spoteczne dotyczyty preferowanego sposobu potgczenia komunikacyjnego
ul. Buraczanej (Karwiny) i ul. Strzelcow (Maty Kack). Decyzje o ich przeprowadzeniu podjgt
Prezydent Miasta Gdyni, w zwigzku ze zgtaszanymi przez mieszkancdw uwagami odnosnie
planowanej na tym terenie miejskiej inwestyciji, m.in. w formie petycji w sprawie budowy
ktadki pieszo-rowerowej zamiast planowanego wiaduktu drogowego, ktéra wptyneta do
Urzedu Miast w maju 2018 roku.

Celem procesu konsultacyjnego byto przedstawienie i omowienie argumentéow
przemawiajgcych za redlizacjg jednego z dwdéch mozliwych wariantdéw inwestycji, czyli
budowy nad torami kolejowymi ktadki pieszo-rowerowej lub wiaduktu drogowego. W trakcie
konsultacji zbierano uwagi mieszkancow i mieszkanek Gdyni na temat tego, jak realizacja
kazdego z wariantdw inwestyciji moze z ich perspektywy wptyngé na:

a. sposdb poruszania sie w tym obszarze miasta,
b. bezpieczenstwo na drodze,
c. komfort zycia mieszkancoéw.



Przebieg procesu konsultacji

Proces konsultacji spotecznych tfrwat od 30 listopada 2018 roku do 20 stycznia 2019 roku. W
jego ramach mieszkanki i mieszkancy mogli zgtaszac swoje uwagi:

e wramach wystuchania publicznego, ktére odbyto sie w dniu 11 grudnia 2018r.,

e drogg mejlowq lub na pismie w trakcie catego okresu trwania konsultacii,

e oraz za pomocqg formularza konsultacyjnego, dostepnego w wersji papierowej i
elektronicznej w dniach od 7 do 20 stycznia 2019 roku.

Informacje na temat konsultacji byty rozpowszechniane za pomoca:

e stroninternetowych (m.in. gdynia.pl, lis.gdynia.pl);

e portali spotecznosciowych (m.in. profile na Facebooku prowadzone przez Miasto
Gdynie i Laboratorium Innowaciji Spotecznych);

e prasy (m.in. relacje i zapowiedzi w mediach lokalnych oraz artykuty wtasne w
~Ratuszu”);

e plakatéw dystrybuowanych na osiedlach mieszkaniowych w okolicy sgsiadujgcej z
planowang inwestycjq;

e ulotek zapraszajgcych na wystuchanie publiczne dystrybuowanych na osiedlach
mieszkaniowych oraz wsrdd domodw jednorodzinnych w okolicy sgsiadujgcej z
planowang inwestycjq.

Formularze konsultacyjne oraz materiaty informacyjne towarzyszgce konsultacjom byty
dostepne w biurze Rady Dzielnicy Karwiny, biurze Rady Dzielnicy Maty Kack, siedzibie
Laboratorium Innowacji Spotecznych oraz Kancelarii Ogdlinej Urzedu Miasta.

Przedmiot konsultaciji

Charakterystyka obszaru

Okolice planowanej inwestycji majg przede wszystkim charakter mieszkalny. W sumie na
ulicach znajdujgcych sie w poblizu planowanej inwestycji mieszka ok. 25% mieszkancow
Matego Kacka oraz ok. 27% mieszkahcodw Karwin'.

W tej czesci Karwin dominuje zabudowa wielorodzinna — blokowa?. Z kolei po stronie Matego
Kacka najwiecej jest w tej okolicy domdw jednorodzinnych (blizniakdw i szeregowcdw). W
ostatnich latach nastgpit intensywny rozwdj zabudowy wielorodzinnej przy ul. Strzelcdw, co
obrazuje ponizsza ilustracja.

1 Zob. dane UM Gdyni: https://www.gdynia.pl/bip/dane-podstawowe,1762/dzielnice, 364788 (opracowanie
Joanna Buryn); dostep 15.11.2018 r. W obliczeniach uwzgledniono nastepujgce ulice: na terenie Karwin — ulice
Buraczana, Korzenna, Natkowskiej; na Matym Kacku - ulice Strzelcodw, Bt. Krélowej Jadwigi, Grenadierdw,
Olgierda, Ractawicka, Wtadystawa Jagietty.

2 Mozna tu spotka¢ przede wszystkim budynki 4-pietrowe z lat 70. i 80. XX wieku, cho¢ zdarzajg sie réwniez
przyktady wyzszych blokéw oraz pdzniejszej zabudowy.

6


https://www.gdynia.pl/bip/dane-podstawowe,1762/dzielnice,364788

Rysunek 1. Intensyfikacja zabudowy w rejonie ul. Strzelcéw — poréwnanie
pomiedzy rokiem 2008 i 2016.

Zrédto: IDiZ.

Na terenach sgsiadujgcych z planowang inwestycjg nie znajdujq sie wieksze zaktady pracy
ani zaktady przemystowe. Po stronie Karwin, w bezposredniej bliskosci tordw, sg
zlokalizowane liczne punkty handlowo-ustugowe oraz instytucje, z ktdérych korzystajg
mieszkancy obu dzielnic, takie jak: przedszkola, szkota podstawowa z krytym basenem czy
kosciot rzymskokatolicki. Dostep do oferty handlowo-ustugowej jest tu wiekszy niz po stronie
Matego Kacka. Pomimo bariery w postaci linii kolejowej, tereny Karwin i Matego Kacka
znajdujgce sie w poblizu konsultowanej inwestycji, sg ze sobqg funkcjonalnie powigzane.
Poruszanie sie pomiedzy tymi rejonami jest jednak utrudnione i wymaga podrdzy
przez ul. Strzelcow oraz ul. Wielkopolskq.

Potrzeba powigzania ze sobg obu obszardw miasta zostata zauwazona przez miejskich
planistow 15 lat temu. W 2004 roku sporzgdzono miejscowy plan zagospodarowania
przestrzennego dla czesci dzielnicy Maty Kack, ktéra graniczy z terenem kolejowym3. W
dokumencie tym wskazano dwa miejsca znajdujgce sie poza granicami planu, w ktérych
zasugerowano przejscie dla pieszych nad torami. Jedna z tych lokalizacji jest obecnie
proponowana na stworzenie wiaduktu lub ktadki. Natomiast dla samego terenu planowane;j
inwestycji dotychczas nie przyjeto miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego
(MPZP).

Uwarunkowania fransportowe

Po obu stronach toréw kolejowych, nad ktérymi miatoby przebiegaé nowe potgczenie,
znajdujg sie ulice gminne obstugujgce przede wszystkim ruch osiedlowy zwigzany z
dojazdami do mieszkahn i punktdow osiedlowych. Ulice te majg gtdwnie klase drogi
dojazdowej, rzadziej drogi zbiorczej lub lokalne;j.

3 Chodzi o MPZP nr 1601; XIX/403/04 z dn. 28.04.2004. Zob. na stronie: https://www.gdynia.pl/bip/uchwalone-
miejscowe-plany-zagospodarowania-przestrzennego,422/1601-zniwna-i-grenadierow,376460.
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Okolice obszaru planowanej inwestycji sq stosunkowo dobrze skomunikowane
jesli chodzi o dostep do komunikacji zbiorowe;:

a. wzdtuz ul. Wielkopolskiej wyznaczono przystanki autobusowe i trolejbusowe?,

b. w poblizu znajduje sie stacja PKM Gdynia Karwiny, oddana do uzytku w grudniu 2017 r.

Komunikacja zbiorowa nie dociera jednak obecnie wewnatrz osiedli. Jedynym wyjatkiem
jest linia nr 145 biegngca przez ul. Strzelcdw, ktéra ma charakter gtdwnie ,,przesiadkowy”,
tzn. umozliwia przede wszystkim dojazd do innych przystankdw, obstugujgcych wiekszg liczbe
linii umozliwiajgcych bezposredni dojazd do innych dzielnic Gdyni, Sopotu czy Gdanska
(PKM).

W okolicy notuje sie intensywny ruch samochodowy. Koncentruje sie on przede wszystkim na
ul. Wielkopolskiej, tgczgcej dzielnice potudniowe z obszarami centralnymi. Pod koniec
listopada 2017 r. ZDiZ wykonat pomiary ruchu na skrzyzowaniu ul. Strzelcow z ulicami
Wielkopolskg i Sopockg. W godzinach szczytu porannego wiekszos¢ samochodéw wyjezdza
z ul. Strzelcow w strone obwodnicy. W godzinach szczytu popotudniowego kierunek ten jest
odwrotny.

Tabela 1. Kierunki wyjazdu z ul. Strzelcéw Tabela 2. Kierunki dojazdu do ul. Strzelcdw
w godzinach szczytu porannego (7.00-8.00). w godzinach szczytu popotudniowego (15.00-16.00).
CERUNEK oo ionow poatoow  KERUNEC oo iln6w posazoowm
Obwodnica 152 58% Obwodnica 160 78%
Sopot 63 24% Sopot 30 15%
Centrum 45 17% Centrum 15 7%
Lgcznie: 260 100% tqcznie: 205 100%

Irédto: Na podstawie pomiaréw ruchu wykonanych
przez ZDiZ pod koniec listopada 2017 r.

Irédto: Na podstawie pomiaréw ruchu wykonanych
przez ZDiZ pod koniec listopada 2017 r.

4 W najblizszym otoczeniu planowanej inwestycji jest to przystanek ZKM Gdynia ,,Karwiny PKM”, obstugiwany w

czterech kierunkach.
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Warianty potgczenia ulic Buraczanej i Strzelcow?

Proponowana inwestycja tqgczgca dzielnice Maty Kack i Karwiny bytaby zlokalizowana
W miejscu wskazanym na ponizszym rysunkach.

Rysunek 2. Lokalizacja nowego potqczenia miedzy dzielnicami.
’ 7
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Jrédito: IDiZ.

Konstrukcja potgczenia pomiedzy dzielnicami bytaby podobna w obu wariantach.
Przewiduje sie konstrukcje stalowg Ilub betonowq tukowqg, wantowq Ilub inng
jednoprzestowq o rozpietosci ok. 80 m.

Rysunek 3. llustracja typu konstrukcji majqcej stanowi¢ potqczenie miedzy dzielnicami.

Zrédto: IDiZ.

Warianty planowanego potgczenia bedq sie jednak réozni¢ pod wzgledem szerokosci.

W przypadku ktadki pieszo-rowerowej planuje sie utworzenie wspdlnego ciggu
przeznaczonego dla pieszych irowerzystow (bez separacii uzytkownikow np. w postaci
pasa rowerowego czy drogi rowerowej) o szerokosSci nie mniejszej niz 4,5 m.
Przewidywana szeroko$¢ ktadki to ok. 7 m.

5 Na podstawie dwdch dialogéw technicznych przeprowadzonych przez ZDiZ z dwoma podmiotami w
okresie czerwiec-wrzesien 2018.



Rysunek 4. Przyktadowy przekrdj z zaznaczeniem stref ruchu na ktadce pieszo-rowerowejs,
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W przypadku wiaduktu drogowego wskazano wiekszqg liczbe rozwigzan, zwigzang z
oddzieleniem pasa ruchu drogowego, ciggu pieszego i $ciezki rowerowej. tgczna
szeroko$¢ wiaduktu moze wynieS¢ od 13 do 21 m w zaleznosci od przekroju drogi.

Rysunek 5. Przyktadowy przekrdj z zaznaczeniem stref ruchu na wiadukcie drogowym?.
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Realizacja kazdego z wariantéw bedzie sie wigzata z nastepujgcymi naktadami czasu
i pieniedzy.

Tabela 3. Naktady na realizacje obu wariantdw inwestycji.

KLADKA PIESZO -

CZYNNIK ROWEROWA WIADUKT DROGOWY
Koszt wykonania dokumentaciji 0,5-0,9 min zt& 0,6 -1,6 min zt
Koszt budowy obiekiu 6-8minzt 9-16minzt
Czas wykonania dokumentacji 12-18 m-cy 12-18 m-cy
Czas budowy obiektu ok. 18 m-cy ok. 18 m-cy

Irédto: Na podstawie dwdch dialogdw technicznych przeprowadzonych przez ZDiZ z dwoma
podmiotami w okresie czerwiec-wrzesien 2018.

¢ Rysunek przedstawia zmodyfikowanq ilustracje wykonang w aplikacji Streetmix.net i jest dostepny na
licencji Uznanie autorstwa 4.0 Miedzynarodowe (CC BY 4.0):
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/deed.pl.

7 Jw.

8 Wszystkie kwoty brutto.
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Argumenty za i przeciw kazdemu z wariantow inwestycji przygotowane przez

Zarzgd Drog i Zieleni w Gdyni

WIADUKT DROGOWY

ZA

e Stworzenie alternatywnego potgczenia
drogowego pomiedzy Matym Kackiem
oraz Karwinami (bedzie to przydatne
np. w zwigzku z planowang budowqg
Wezta Karwiny)

¢ Nowe potgczenie pomiedzy
dzielnicami poprawi w konsekwenciji
warunki ruchu na ul. Wielkopolskiej
(zwtaszcza
na skrzyzowaniu z ul. Strzelcéw?)

e Utatwienie poruszania sie pomiedzy
dzielnicami réznym uczestnikom ruchu
(pieszym, rowerzystom, samochodom
osobowym i dostawczym oraz
pojazdom stuzb i komunikacii
zbiorowej)

e Dopasowanie droznosci uktadu
drogowej do potrzeb kierowcow
(rosngca liczba samochoddw)

e Udroznienie dojazdu do planowanego
parkingu Park&Ride przy stacji PKM
Karwiny

e Szansa na stworzenie nowych tras

komunikaciji zbiorowej zatrzymujgcych
sie na przystankach utworzonych

PRZECIW

Zwiekszenie natezenia ruchu na
ulicach osiedlowych, przede
wszystkim na ul. Natkowskiejo

Wiekszy hatas i mniejsze
bezpieczenstwo na drodze w zwigzku
ze wzrostem liczby samochoddw na
ulicach osiedlowych

Obawa przed blokowaniem sie ruchu
na skrzyzowaniu ulicy Wielkopolskiej

z Natkowskiej w zwigzku z wiekszg
liczbqg pojazddw wybierajgcych trase
przez wiadukt

Watpliwos¢ czy rozwigzanie bedzie
sprzyjac realizacji celdw zapisanych
w dokumentach strategicznych!
oraz czy jest zgodne z planowanymi
dziataniami uspokajajgcymi ruch 12

Wyzszy koszt budowy i stworzenia
dokumentacji projektowej niz w
przypadku ktadki pieszo-rowerowej

Koniecznos$¢ poniesienia
dodatkowych kosztéw zwigzanych z
wykonaniem projektdw oraz
przeprowadzeniem dziatan i
majgcych na celu, uspokojenie
ruchu's, zapewnienie warunkow

do bezpiecznego poruszania sie

? Prognozuje sie, ze w godzinach szczytu:
a) liczba pojazddw na skrzyzowaniu ulic Wielkopolska-Sopocka-Strzelcodw zmniejszy sie o 91-124
(czyli 6-19 proc.) na godzineg;
b) natezenie ruchu wyjazdowego z ul. Strzelcdw zmniejszy sie o 32-57 proc. a wjazdowego o 15-53
proc.
10 Szacuje sie do 130 pojazddw na godzine w porach szczytu, czyli ponad dwukrotnie wiecej niz obecnie.
1T Zardwno Strategia Rozwoju Gdyni, jak i Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej podkreslajg znaczenie
transportu pieszego, rowerowego oraz komunikacji zbiorowej, a nie dojozddéw dla samochoddéw
osobowych.
12 Chodzi np. o plany budowy wyniesionych przejs¢ dla pieszych przy skrzyzowaniu ulic Natkowskiej,
Korzennej i Gojawiczynskiej oraz ul. Brzechwy przy ZSP nr 4.
13 Dziatania te sg frudne do wprowadzenia w przypadku dopuszczenia na drodze ruchu pojazdéw o
masie powyzej 10 ton (np. autobusdw).
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wewnatrz osiedli i obstugujgcych
mieszkancow Matego Kacka i Karwin

pieszym oraz rowerzystom'4,
zniechecenie do tranzytu przez ulice
osiedlowe

KtADKA PIESZO-ROWEROWA

ZA

Utatwienie poruszania sie pomiedzy
dzielnicami rowerzystom i pieszym, a
tym samym stworzenie realnej
alternatywy dla samochodu
Promocja roweru oraz podrozy
pieszych w zgodzie z dokumentami
strategicznymi przyjetymi w miescie!®
Utrzymanie natezenia ruchu
samochodowego wewnatrz osiedli

(i problemdw z tym zwigzanych) na
Zblizonym poziomie co dzisiqj
Zgodnos¢ z sugestiami miejscowego
planu zagospodarowania
przestrzennego przyjetego dla czesci
terenu Matego Kacka
przylegajgcego do migjsca
planowanej inwestycji

Nizsze koszty przygotowania projektu
oraz budowy niz w przypadku
wiaduktu drogowego

Brak koniecznosci ponoszenia
dodatkowych inwestycji zwigzanych z
koniecznoscig przebudowy uktadu
drogowego i uspokajaniem ruchu na
osiedlach

PRZECIW

Nieuwzglednienie poftrzeb czesci
uczestnikdw ruchu (kierowcow
oraz pasazerow komunikacii
zbiorowej)

Nie powstanie alternatywne
potgczenie drogowe pomiedzy
Matym Kackiem a Karwinami

W konsekwencji nie poprawiqg sie
warunki ruchu na ul.
Wielkopolskiej oraz na jej
skrzyzowaniu z ul. Strzelcow

Nie zostanie udrozniony dojazd
do planowanego parkingu
Park&Ride przy stacji PKM Karwiny
Brak szansy na zwiekszenie oferty
komunikaciji zbiorowej i
wprowadzenie nowych tras
przebiegajgcych wewnqtrz osiedli

14 Wzdtuz ul. Strzelcdw przebiega wydzielona droga rowerowa, ktéra juz niedtugo zostanie uzupetniona
az do skrzyzowania z ul. Wielkopolskg w ramach inwestycji budowy Wezta Karwiny. Po stronie Karwin nie
ma takich rozwigzan - zaplanowano jedynie pewne zmiany na skrzyzowaniu ulic Natkowskiej oraz
Wielkopolskie;j.

15 Zarédwno Strategia Rozwoju Gdyni, jak Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdyni ktadg nacisk
na promocje podrdzy pieszych i rowerowych.
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3. Opinie mieszkancow na temat proponowanej inwestycji

Opinie zgtoszone podczas wystuchania publicznego

Latozenia i przebieg wystuchania publicznego

Wystuchanie publiczne odbyto sie w dniu 11 grudnia (wtorek) w godz. 18.00 — 20.00 w
Lespole Szkolno-Przedszkolnym nr 2 przy ul. Staffa 10, w dzielnicy Karwiny. Wzigt w nim
udziat osobiscie Prezydent Wojciech Szczurek, wiceprezydent Michat Gu¢ oraz radni
miejscy i dzielnicowi, a takze przedstawiciele Zarzgdu Drog i Zieleni w Gdyni.

W wystuchaniu wzieto udziat 108 stuchaczy oraz 16 méwcow, wylosowanych sposrdd
chetnych do zabrania gtosu podczas wystuchania, z zachowaniem puli miejsc dla
reprezentantdw obu dzielnic'é, ktérych bezposrednio dotyczy planowana inwestycja.
Poniewaz w trakcie zapisdw na wystuchanie zgtosity sie jedynie 3 osoby z Matego
Kacka, wszystkie zostaty zaproszone do grona mowcow. Oprdcz nich gtos zabrato 10
mieszkancoéw Karwin oraz 3 osoby zamieszkate w innych czesciach Gdyni.

Prezentowane opinie

W trakcie wystuchania az 15 z 16 méwcodw opowiedziato sie za ktadkg pieszo-
rowerowq. Takze na sali, w gronie stuchaczy, dominowali zwolennicy tej opciji, co
dawato sie tatwo zauwazyé, poniewaz zwolennicy ktadki byli wyposazeni w
chorqggiewki dystrypuowane przed rozpoczeciem wystuchania przez grupe
mieszkancoéw zwigzanych z oddolng inicjatywq ,,Tak dla ktadki”, bardzo aktywng w
Internecie i promujgcq udziat w konsultacjach oraz wyrazanie poparcia dla tego

wariantu inwestyciji.

Argumenty podnoszone na rzecz ktadki pieszo-rowerowej dotyczyty wagtkdw, ktdre
znalazty swoje odbicie na dalszym etapie konsultacji w  odpowiedziach
zamieszczanych w formularzach konsultacyjnych.

W kontekscie zalet ktadki najczesciej przywotywano te dotyczqgce:

e Stwarzania zachety do rzadszego korzystania z samochodow do
przemieszczania sie na krotkie dystanse miedzydzielnicowe, m.in. w celu
odwiezienia dzieci do szkoty, poniewasz przez ktadke bedqg mogty przechodzi¢
same z Matego Kacka do szkoty podstawowej na Karwinach. Tym samym,
zmniejszy sie liczba parkujgcych pod placéwkg samochoddw; podobnie rzecz
bedzie sie miata w okolicy Przychodni Zrédto Marii;

e Stwarzania okazji i zwiekszania motywacji mieszkancéw oraz mieszkanek do
spacerowania i korzystania z roweru, co bedzie miato pozytywny wptyw naich
zdrowie (m.in. poprzez utatwienie mieszkancom Karwin dostepu do terendw
rekreacyjnych Trojmiejskiego Parku Krajobrazowego);

e Bardziej ekologicznego charakteru ktadki, ktéra nie bedzie sie wigzata z
dodatkowym ruchem samochoddw, a zatem nie bedzie przyczyniac sie do

16 Podczas pierwszego losowania mowcdw zarezerwowano po 5 miejsc dla mieszkahcdw Matego Kacka
i Karwin.
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generowania wiekszej ilosci spalin oraz hatasu komunikacyjnego w poblizu
planowanej inwestyciji;

e Igodnosci rozwiqzania promujgcego ruch pieszy i rowerowy, a nie
komunikacje samochodowaq, z dokumentami strategicznymi Miasta Gdyni, w

ktérych zawarto zapisy dotyczqce promociji zrdwnowazonego transportu.

Trzech z szesnastu mowcow zwrdcito uwage, ze co do zasady nie widzg potrzeby
realizacji w tym miejscu inwestycji tego typu, ale jezeli juz — to za jedyna dopuszczalng
opcje uznajg wtasnie ktadke.

W wypowiedziach wiekszosci méwcow w trakcie wystuchania korzysci z realizacji
ktadki byty przeciwstawiane zagrozeniom zwigzanym z budowq wiaduktu. Najczesciej
w tym kontekscie mdwiono o:

e Ryzyku zwiekszenia ruchu samochodowego wewnatrz osiedli sgsiadujgcych z
planowang inwestycjg, ktérych infrastruktura nie jest przystosowana do
przyjecia wiekszego natezenia ruchu samochodowego; wskazywano
zwtaszcza, ze w przypadku wybudowania takiego potgczenia, wielu
kierowcow dotqd przejezdzajgcych tfranzytowo przez skrzyzowanie ulic
Wielkopolskiej, Sopockiej i Strzelcéw, bedzie dokonywato skrotdw przez ulice
Natkowskiej, a wiec wewnagtrz osiedla na Karwinach;

e Obnizeniv bezpieczenstwa w ruchu po osiedlach, przede wszystkim dla
pieszych i rowerzystow;

¢ Negatywnym wplywie zwiekszonego ruchu drogowego na spokojny dotad
charakter okolicznych osiedli i obnizenie w ten sposob jakosci zycia ich
mieszkancow; zarbwno mieszkancy Karwin, jak i Matego Kacka
argumentowali, ze wybrali te dzielnice na swoje migjsce zamieszkania ze
wzgledu na spokdj i kameralny charakter;

e Sprzecznosci idei budowy wiaduktu drogowego z zapisami dokumentow
strategicznych Miasta, w ktérych mowa jest o zwiekszaniu ruchu pieszych;

e Braku realnej potrzeby budowy wiaduktu w kontekscie przebudowy Wezta
Karwiny przy przystanku PKM, ktéra powinna znaczgco poprawi¢ sytuacje
komunikacyjng w okolicy bez koniecznosci wznoszenia nowej inwestycji
umozliwiajgcej przejazd miedzy Karwinami a Matym Kackiem.

Jedyna osoba, ktéra w trakcie wystuchania opowiedziata sie za wiaduktem,
wskazywata na jego potencjalne pozytywne efekty jesli chodzi o uptynnienie ruchu
na skrzyzowaniu ulic Strzelcow-Wielkopolskiej-Sopockie;.

Opinie wyrazone w formularzach konsultacyjnych

Dane nt. liczby formularzy oraz sposéb prezentacji wynikéw

tgcznie zebrano 1152 formularzy konsultacyjnych, z czego wiekszo$¢ zostata przestana
elektronicznie — 1128 za posrednictwem formularza zamieszczonego na stronie
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badanialis.pl/karwiny-malykack, 2 za posrednictwem poczty elektronicznej (skan).
Drogq papierowq ztozono tgcznie 22 formularze.”

W 23 formularzach podano miejsce zamieszkania poza Gdynig, a w 3 nie podano
zadnej informacji o miegjscu zamieszkania. Jako ze miejskie procesy konsultacii
spotecznych dotyczg co do zasady mieszkancodw i mieszkanek Miasta Gdyni, na
etapie analizy danych wytgczalismy takie formularze z analizy ilosciowej. Analizie
poddano pozostate 1126 ankiet i to ta liczba stanowi podstawe wiekszosci

prezentowanych wyliczen.

Odpowiedzi na poszczegdlne pytania z formularzy wypetnionych indywidualnie
pokazujemy w rozktadzie dla ogétu uczestnikow konsultacji oraz w podziale na
mieszkancow Karwin i Matego Kacka.

Na potrzeby analiz wyrdznilismy tez wsrdéd respondentdw trzy podgrupy w zaleznosci
od ich gtéwnego sposobu przemieszczania sie po miescie:

e 0soby, ktére poruszajq sie prawie wytgcznie samochodem,

e o0soby, ktére oprécz auta regularnie korzystajg takze z innych $rodkdéw
fransportu,

e 0soby, ktére prawie nie korzystajg z samochodu.

Rozktad odpowiedzi na czes¢ pytan, ktére dotyczyty kwestii potencjalnie najbardziej
roznicujgcych  spotecznos¢ mieszkajgcg w  najblizszym otoczeniu  planowanej
inwestycji od mieszkancow dalszych rejondw miasta, a takze mieszkancow Karwin i
Matego Kacka, opisujemy takze w podziale na te podgrupy.

Kto wypetnit formularz - charakterystyka respondentow

Ponizej prezentujemy podstawowe dane na temat mieszkanek i mieszkahcow Gdyni,
ktérzy wypetnili formularze konsultacyjne na drugim etapie konsultacii, pozyskane z
tzw. metryczek znajdujgcych sie na koncu ankiety.

Az 74% wszystkich ankiet pochodzito od oséb mieszkajgcych w dzielnicach, ktére
miataby bezposrednio potgczyé planowana inwestycja: 41% stanowili mieszkancy
Karwin (461 os6b), a 33% - mieszkancy Matego Kacka (371 oséb).
26% wypetniajgcych ankiete zamieszkiwato w innych czesciach Gdyni; najliczniejszg
grupq byli wsréd nich mieszkancy nieodlegtego Wielkiego Kacka (9%). Patrzgc na
miejsce zamieszkania respondentdw z poziomu konkretnej ulicy, 41% wszystkich
wypetniajgcych formularz stanowili mieszkancy ulic, ktére miatyby by¢ bezposrednio
potgczone ktadkg lub wiaduktem: 25% stanowili mieszkancy ulicy Strzelcow, a 16% -
ulicy Buraczane;.

1714 papierowych formularzy zostato ztozonych w Kancelarii Ogdinej Urzedu Miasta Gdyni, 5 — w biurze
Rady Dzielnicy Karwiny, a 3 w biurze Rady Dzielnicy Maty Kack.
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Wykres 1. Charakterystyka respondentdw ze wzgledu na miejsce zamieszkania (n=1126)

m yl. Strzelcdw (Maty Kack)

Inna ulica w Matym Kacku

ul. Buraczana (Karwiny)

8%

25% Inna ulica na Karwinach

Inne dzielnice Gdyni

Liczba mezczyzn wirdd wypetniajgcych nieznacznie przewyzszata liczbe kobiet — 54%
do 46%. Z kolei pod wzgledem wieku, zdecydowanie najliczniejszg grupg byty osoby
majgce od 26 do 45 lat (66% wszystkich wypetniajgcych ankiete). Poréwnujgc te
proporcje z danymi meldunkowymi, trzeba stwierdzi¢, ze w gronie uczestnikdw
konsultacji osoby z tej grupy wiekowej byty nadreprezentowane.

Wykres 2. Charakterystyka respondentdw ze wzgledu na pteé (n=1126)

46% Kobieta

Mezczyzna

Wykres 3. Charakterystyka respondentdw ze wzgledu na wiek (n=1126)

0% 25% 50% 75% 100%
Ogdtem (n=1126) 18%
mdo 25 lat 26-45 |at 46-65 |at m powyzej 65 lat

Wiekszos¢ respondentdw na co dzieh poruszata sie po miescie pieszo oraz
samochodem.
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Wykres 4. Charakterystyka respondentdéw ze wzgledu na sposéb poruszania sie po miescie
(n=1126)

0% 25% 50% 75% 100%
30
Pieszo 54% 13% 5%
Samochodem 41% 15%  6%4%
Komunikacjg Publiczng 21% 25% 12%
Rowerem E 30% 28% 23%
M 1. Codziennie 2. Kilka razy w tygodniu
3. Kilka razy w miesigcu 4. Kilka razy w roku
5. Rzadziej niz kilka razy w roku M Brak odpowiedzi

Ogodlny stosunek do budowy potgczenia miedzy dzielnicami

W pierwszym pytaniu formularza zapytalismy uczestnikow konsultacji o to, czy Miasto
powinno wybudowaé nowe potqczenie miedzy Matym Kackiem a Karwinami nad
torami kolejowymi. Uczestnicy konsultacji mogli zadeklarowac poparcie dla budowy
takiego potgczenia, bez wzgledu na ostateczny wariant inwestyciji, korzystajgc ze skali
od 1 do 5, gdzie ,1" oznaczato zdecydowane poparcie, a ,,5" — zdecydowany
sprzeciw wobec takiej inwestycji.'

Wykres 5. Czy Miasto powinno wybudowadé nowe potqgczenie pomiedzy dzielnicami Karwiny i
Maty Kack (bez wzgledu na wariant inwestycji)¢ Rozktad odpowiedzi w podziale na miejsce
zamieszkania i sposoby poruszania sie po miescie (n=1126)

Q
N

A 25% 50% 75% 100%
Ogodtem 63% I 10%
48%

ul. Buraczana 15%

g F

inna ulica na Karwinach 57% 11%

ul. Strzelcow (A 10%

inna ulica w Matym
Kacku

Pozostali mieszkancy
Gdyni

61%

=
)
X

77%

=

Gtdéwnie samochdd 68% 10%

Samochdd iinne $rodki
fransportu
Gtéwnie alternatywne
srodki transportu

61% 11%

-* ‘
nEB

56% 7%

m 1.Zdecydowanie tak 2. Raczej tak = 3. Ani tak, ani nie
4 Raczej nie m 5. Zdecydowanie nie

18 Uwzglednienie takiego pytania w formularzu byto inspirowane przebiegiem wystuchania publicznego,
w trakcie ktérego troje méwcdw zadeklarowato, ze nie widzi w ogdle potrzeby budowy tego typu
inwestycji w tym miejscu.
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Idecydowana wiekszos¢ uczestnikow konsultacji opowiedziala sie za budowq
inwestycji lqczqgcej obie dzielnice (lgcznie 80%). Wsrdd wszystkich  osdb
wypetnigjgcych formularz konsultacyjny 63% uznato, ze Miasto zdecydowanie
powinno, a kolejne 17% - ze raczej powinno zrealizowac takq inwestycje. Przeciw
opowiedziato sie jedynie 17% wszystkich respondentow.

Pozytywny stosunek do pomystu nowego potgczenia Matego Kacka i Karwin
dominowat we wszystkich podgrupach uczestnikéw konsultacji. Najwyzsze poparcie
zanotowat on wérdéd mieszkancodw innych dzielnic niz Maty Kack i Karwiny — tgcznie
80% odpowiedzi popierajgcych inwestycje. Relatywnie najmniejsze poparcie pomyst
ten wzbudza wsrdd mieszkancodw samej ulicy Buraczanej, sposréd ktdrych pozytywnie
nastawionych do tego pomystu byto tqcznie 63%. Porownujgc nastawienie do fej
kwestii z drugg ulicq, ktéra miataby by¢ bezposrednio potgczona nowq przeprawaq,
widac¢ znaczgco wieksze poparcie dla pomystu wirdd mieszkancodw ulicy Strzelcdw,

ktorzy w 82% wypowiedzieli sie za potrzebq takiej inwestyciji.

Jesli wzig¢ pod uwage dominujgcy sposdb poruszania sie, najwiecej wgtpliwosci co
do potrzeby takiej inwestycji mieli badani poruszajacy sie gtdwnie pieszo, rowerem i
komunikacjg miejskg (tgcznie 21% gtosow negatywnych), lecz i w tej grupie
zdecydowana wiekszos¢ respondentdw popierata idee potgczenia Karwin i Matego
Kacka (tgcznie 75%).

Kolejne z pytan w formularzu konsultacyjnym stanowito jakosciowe uzupetnienie
pytania o potrzebe budowy potgczenia. Prosilismy w nim  mieszkancow
o przedstawienie uzasadnienia dla realizacji inwestycji lub jej zaniechania.
W powigzaniu z wynikami odpowiedzi na pytanie o ogdlne poparcie dla tego
pomystu, w odpowiedziach respondentdéw przewazaty argumenty za budowq
potgczenia, gtdwnie w postaci formutowanych zalet/korzysci, ktére wynikng z jego
uruchomienia.

Czes$¢ odpowiadajgcych na to pytanie wskazywata od razu preferowany przez siebie
wariant inwestycji lub sygnalizowata swojg niezgode na jeden z nich. Wynikato to
prawdopodobnie ze sposobu sformutowania przedmiotu konsultacii, ktére byty od
poczgtku komunikowane jako wybdér pomiedzy dwoma konkretnymi rozwigzaniami.
Pierwsze dwa pytania formularza, odnoszgce sie dos¢ ogdlnie do problemu
zasadnosci potgczenia miedzy dzielnicami, uruchomity w czesci wypetniajgcych
ankiete potrzebe opowiedzenia sie za jednym z wariantow.

Odpowiedzi na to pytanie udzielito 976 osob, z czego 843 (75% ogotu wypetniajgcych
ankiete) wskazato przynajmniej jeden argument za budowqg nowego potgczenia.

Najczesciej wskazywane argumenty za budowq potgczenia dotyczyly poprawy
komunikaciji, wirdéd nich znalazty sie:

e utatwienie przemieszczania sie pomiedzy dzielnicami (38,2%).,

e poprawa dostepu do zasobdw sgsiedniej dzielnicy, m.in. infrastrukfury
handlowo-ustugowej,  obiektow  uzytecznosci publicznej i terendw
rekreacyjnych (27%),

e stworzenie alternatywnego potqgczenia i odcigzenie skrzyzowania Strzelcow-
Wielkopolska-Sopocka (17,9%).
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Respondenci wskazywali rbwniez na poprawe bezpieczenstwa réznych uzytkownikéw
ruchu, w wiekszosci wskazujgc ktadke pieszo-rowerowq jako preferowany wariant
inwestyciji, m.in. pozwalajgcy na bezpieczne, samodzielne poruszanie sie dzieci
w drodze do szkoty.

Uczestnicy konsultaciji w zgodny sposéb wypowiadali sie na temat korzysci ptyngcych
Z nowego potgczenia dzielnic — rozktad poszczegdlnych argumentow szczegdtowo
przedstawionych jest w ponizszej tabeli. Warto zauwazy¢, ze mieszkancy Matego
Kacka zdecydowanie czesciej niz ich sqgsiedzi z Karwin przywotywali argumenty
dotyczgce potencjalnego utatwienia dostepu do zasobéw sgsiedniej dzielnicy (35%),
stworzenia alternatywnego polgczenia i odcigzenia skrzyzowania ulic Strzelcow-
Wielkopolskiej-Sopockiej (18,6%) oraz dawali wyraz niezadowoleniv z obecnego
sposobu potgczenia dzielnic (17,8%).

Nieco ponad 8% wszystkich respondentéw wyrazito w tym pytaniu swoje poparcie
wytgcznie dla inwestycji w formie ktadki. Rdwnie kategorycznie swoje preferencje

wobec budowy wiaduktu jako jedynej zasadnej opcji inwestycji wyrazito w tym
pytaniu tylko 0,8% wypetniajacych ankiete.

Tabela 4. Wskazywane argumenty za budowg nowego potgczenia Matego Kacka z Karwinami

, 1l LS Mieszkancy
Ogotem Matego .
Karwin
(n=1126) Kacka (n=461)
(n=371)
tatwiejsze przem{esz.czom.e sie pomiedzy 33.1% 34.9% 33.2%
dzielnicami
Utatwienie dosTepu.do.zosobow sgsiednigj 23,4% 359 20,8%
dzielnicy
Alternatywne potgczenie i odcigzenie
skrzyzowania ulic Strzelcow-Wielkopolskiej- 15,5% 18,6% 7.8%
Sopockiej

Zaadresowanie problemu niezadowalajgcego

. . 13,6% 17.8% 10,4%
potqczenia dzielnic

Poprawa bezpieczehstwa 8.9% 8.1% 9.3%

Utatwienie dla samodzielnego i bezpiecznego
przemieszczania sie dzieci (gtéwnie) w drodze 8,1% 12,9% 7.8%

do szkoty
Populoryzogo k,omunlko.ql pieszo-rowerowej i 5.0% 5.9% 48%
promocja zrownowazonego tfransportu
Zcodre§owonlle IZJGWISKCI rosnqgce;j liczby 44% 7 3% 3.0%
mieszkancow Matego Kacka
Mobilizacja spotecznosci do rekreocp, 3.9% 3.8% 5.0%
pozytywny wptyw na zdrowie

Integracja dzielnic/spotecznosci lokalnych 3.6% 2,7% 4,6%
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Wiadukt wptywie negatywnie/nie zmieni ruchu

1.2% 1.9% 1.1%
samochodowego

Ktadka wptywie pozytywnie na ruch

1,4% 1,.3% 2,0%
samochodowy

Utozsamienie inwestycji drogowych z
dziataniami 0.9% 0.3% 0.9%
rozwojowymi/dtugofalowymi/strategicznymi

Wzrost komfortu/jakosci zycia mieszkancow,

. , . 3.1% 4,0% 2.6%
utrzymanie stanu srodowiska naturalnego

Zoodresowgnle problemu ztego s’rgnu lokalnej 2.9% 6.0% 1 5%

infrastruktury drogowej
Zaadresowanie proplemg ,,rozdgrcm dzielnic 0.8% 0.3% 07%
torami kolejowymi
Potrzeba budowy po+qcz,en|o bez podania 47% 27% 5.4%
argumentow

Poparcie wytgcznie dla ktadki 8,4% 8,6% 10,6%

Poparcie wytgcznie dla wiaduktu 0,8% 0,8% 0,7%

Brak odpowiedzi 13,3% 8.6% 14,5%

Przynajmniej jeden argument przeciwko budowie potgczenia ulicy Buraczanej i
Strzelcéw wskazato w formularzu konsultacyjnym 214 oséb, czyli 19% respondentow.
Najczesciej wskazywano w tym kontekscie na mozliwe pogorszenie sie sytuacji na
osiedlowych drogach (6,5%) oraz ogdlny brak potrzeby tego typu inwestycji (6%).
Najwieksze natezenie gtosdw przeciwko budowie inwestycji widoczne jest wsrdd
mieszkancow i mieszkanek Karwin, wsrdéd ktérych 10% wypowiedziato sie ogdlnie
przeciwko budowie nowego potgczenia.

Wsrdd przeciwnikdw potgczenia znalazto sie 28 oséb (2,5%), ktdre wskazywaty ktadke
pieszo-rowerowq jako ,mnigjsze zto”, w kontekscie niezasadnej z ich perspektywy
inwestycij.

Tabela 5. Wskazywane argumenty przeciwko budowie nowego potgczenia Matego Kacka z
Karwinami

i Mllazkearlcy Mieszkancy
Ogotem 9 Karwin
(n=1128) Kacka
(n=371) (n=461)
Pogorszenie sie komunlkoc!l no.05|edlowych 6.5% 8.4% 7 6%
drogach przy budowie wiaduktu
Sprzeciw wobec budowy wiaduktu (ogdinie) 6,3% 6,5% 6,7%
Brak potrzeby budowy inwestyciji 6% 7% 8.7%
Nlew’rosow!e zogospodqrgque pienigdze - 4% 6.7% 3.5%
potgczenie nad torami nie jest potrzebne
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Spadek jakosci ;yoo, %ok”roceme spokoju 27% 3% 3.5%
mieszkancow
Pogorszenie sie stanu .SrOdOWISkO naturalnego na 2 6% 4% 3%
osiedlach

Spadek bezpieczenstwa na osiedlach 2,.5% 3% 3.3%

Po’rqczetne jest mepo’rrngne, ole'Je'sh ’rrzek,j,a 25% 0.8% 3.9%
wybrac - tylko ktadka jako ,,mniejsze zto

Koszt inwestycji jest za wysoki 0.8% 0.5% 1,5%

Sprzeciw wobec budowy ktadki (ogdinie) 0.6% 1.1% 0.4%

Brak odpowiedzi 13,3% 8,6% 14,5%

Preferowany charakter inwestycji

Przechodzgc do pytan o stosunek do konkretnego ksztattu przysztej inwestycii,
zapytalismy uczestnikdw konsultaciji, jaki charakter powinno ich zdaniem mie¢ nowe
potgczenie pomiedzy dzielnicami. Respondenci mogli udzielic odpowiedzi na
skalach, ktére odpowiadaty trzem aspektom myslenia o przeznaczeniu
i charakterystyce planowanej inwestyciji:

e (ponad)lokalnym wymiarze i przeznaczeniv inwestycji (odpowiadanie
przede wszystkim na potrzeby oséb mieszkajgcych w poblizu vs. stuzenie
wszystkim gdynianom i gdyniankom),

e podstawowych celach komunikacyjnych, ktérym ma stuzyé polgczenie
(ruch lokalny i podréze docelowe pomiedzy Matym Kackiem a Karwinami
vs. zarbwno dojazdy docelowe, jak i ruch tranzytowy przez teren obu
dzielnic),

e uzytkownikach inwestycji (umozliwienie przejozdu samochodom i pojazdom
komunikacji zbiorowej vs. umozliwienie przemieszczania sie wytqcznie
pieszych i rowerzystom).

Dla kazdego z wymiarbw mozna byto wskaza¢ ocene od ,1" do ,5", ktéra
odpowiadata temu krancowi danej skali, do ktérego blizej byto osobie wypetniajgce;j
formularz. Na ponizszym wykresie przedstawiono rozktad Srednich ocen uczestnikdw
konsultacji dla kazdego z wymiardow.
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5,0

3,0

1,0

Wykres 6. Jaki charakter powinno Pana/i zdaniem mieé¢ nowe potgczenie pomiedzy
dzielnicami?

e=fll= Ogdtem (n=1126) == Mieszkarncy Karwin (n=461) =¢==Mieszkancy Matego Kacka (n=371)

Powinno utatwia¢ zaréwno

dojazdy docelowe, jak iruch Powinno umozliwiac
Powinno stuzy¢ wszystkim franzytowy przez teren obu przemieszczanie sie jedynie
mieszkancom Gdyni dzielnic rowerzystom i pieszym
4,0
3,5
3,5
2,2 1,9
B—
1,9
1,6
1,9 17
Powinno stuzy¢ przede wszystkim Powinno przede wszystkim Powinno umozliwia¢ przejazd
osobom mieszkajgcym w poblizu utatwiac¢ ruch lokalny i samochodom i pojazdom
podréze docelowe pomiedzy komunikaciji zbiorowej

Matym Kackiem a Karwinami

Wiekszosci uczestnikow konsultacji bliski byt poglad, ze przyszie potgczenie Karwin
i Matego Kacka powinno mieé¢ przede wszystkim charakter lokalny i w pierwszej
kolejnosci stuzy¢ osobom mieszkajgcym w poblizu tej inwestycji (odpowiedzi blizsze

kranca skali oznaczonego wartoéciq ,,1"). Srednia ocen dla fego wymiaru wyniosta 2,2
dla ogdétu badanych (tgcznie 65% wskazan blizszych wizji rozwigzania stuzgcego
przede wszystkim lokalnej spotecznosci — oceny ,,1"i,,2").

Jeszcze silnie] sympatyzowali z tym przekonaniem uczestnicy konsultacji mieszkajacy w
bezposrednim sqgsiedztwie planowanej inwestycii: w grupie mieszkancoéw ul. Strzelcow
Srednia ocen dla tego wymiaru wyniosta 1,8 (tgcznie 75% wskazan dla ocen ,,1"1,,2"),
a wsrdéd mieszkancodw ul. Buraczanej — 1,7 (tgcznie 82% wskazan dla ww. ocen).

Zblizone tendencje zaobserwowano wirdéd mieszkancoéw catego obszaru obu dzielnic,
gdzie $rednia ocen wyniosta 1,9 (tgcznie 70% wskazan dla ocen ,1" i ,,2" wérdd
mieszkancow Matego Kacka oraz 72% wskazan dla ww. oceny wsrdd mieszkancow
Karwin). Mieszkahcy innych dzielnic byli bardziej podzieleni - w ich przypadku srednia
wyniosta 3,0 (tgcznie 43% wskazan dla ocen ,,1" i ,2" oraz 43% dla ocen ,4"i,5").

Najsilniej respondenci ankiety opowiedzieli sie za tym, by poddawana konsultacjom
inwestycja utatwiata przede wszystkim ruch lokalny i podréze docelowe pomiedzy
Matym Kackiem a Karwinami, a nie byta wykorzystywana takze do tranzytu przez
teren obu dzielnic. Srednia ocen dla tego wymiaru wyniosta 1,9 wérdéd ogdtu
respondentdw, 1,6 wirdd mieszkancdw ul. Buraczanej oraz 1,5 wérdd mieszkancoédw ul.
Strzelcow (tgcznie 70% wskazan blizszych wizji zaktadajgcej gtéwnie ruch lokalny i
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dojazdy docelowe miedzy dzielnicami wsrdd ogdtu mieszkancow, 81% wsrdd
mieszkancow ul. Buraczaneji 79% ul. Strzelcow).

Podobne stanowisko zajmowali w tej kwestii mieszkancy catych dzielnic Karwiny i Maty
Kack. Wsréd mieszkancdw Karwin srednia ocen wyniosta 1,6 (tgcznie 75% wskazan dla
ocen ,1"i ,2"), a dla Matego Kacka - 1,7 (tgcznie 74% wskazan dla ww. ocen).
Mieszkancy innych dzielnic Gdyni wybierali czesciej opcje zaktadajgcg umozliwienie
nie tylko dojazddw docelowych, ale tez ruchu tranzytowego - Srednia ocen w tej
grupie wyniosta 3,0 (tgcznie 58% wskazan dla oceny 1" i ,2"” oraz 32% wskazan dla
ocen ,4"i,5").

W odniesieniu do kwestii uzytkownikdw przysztej inwestycji i dopuszczenia na niejruchu
samochodowego, wiekszosé wypelniajgcych ankiete wyrazita poparcie dla
rozwiqzania przewidujgcego jedynie ruch pieszo-rowerowy. Srednia ocen dla tego
wymiaru wyniosta 3,5 wsréd ogodtu respondentdw (63% wskazan dla ocen ,,4" i ,,5",
ktérej byty blizsze krancowi ,pieszo-rowerowemu”), 3,6 wsréd mieszkancow
ul. Strzelcéw (tgcznie 61% wskazan dla ww. ocen) oraz az 4,2 wsrdd mieszkahcow
ul. Buraczanej (tgcznie 80% wskazan dla ww. ocen).

Mieszkancy Matego Kacka odpowiadali w zblizony sposéb do mieszkancow
z ul. Strzelcow - Sredniaich ocen wyniosta 3,5 (tgcznie 61% wskazan dla ocen ,,4"i,,5").
Podobna tendencja towarzyszyta mieszkancom Karwin, ktérych oceny byty podobne
do ocen ul. Buraczanej - srednia wyniosta 4,0 (tgcznie 75% dla ww. wskazan).
Odpowiedzi mieszkancéw z pozostatych czesci Gdyni sytuowaty sie blizej srodka skali
— ich $rednia wyniosta 2,9 (tgcznie 47% dla odpowiedzi ,1" i ,2" oraz 47% dla
odpowiedzi ,,4" i ,5").

Ocena proponowanych wariantéw inwestyciji

Podobnie jak przy okazji zastosowania formatu wystuchania publicznego,
w formularzu konsultacyjnym postawilismy nie na proste opowiedzenie sie za ktéryms
wariantem inwestyciji, lecz na zachecenie mieszkancow i mieszkanek do podzielenia
sie swoimi wyobrazeniami, oczekiwaniami i obawami zwigzanymi z kazdym z nich. W
ten sposdb chcielismy pozna¢ mozliwie szerokie spektrum argumentdw za i przeciw
kazdemu zrozwigzan, a takze zacheci¢ osoby wypetniajgce ankiete do gtebszej
refleksji nad mozliwymi konsekwencjami kazdego ze scenariuszy dla potgczenia
Karwin i Matego Kacka, takze z perspektywy innych grup niz oni sami.

W tym celu zastosowalismy pytanie o charakterze projekcyjnym (P4) i poprosilismy
respondentéw, aby napisali, do czego ich zdaniem doprowadz wybudowanie
inwestycji w kazdej z dwdch proponowanych opcji. Nie sugerowalismy zadnych
konkretnych odpowiedzi - chcielismy, by osoby wypetniagjgce ankiete samodzielnie
wypisaty najwazniejsze, dostrzegane przez siebie skutki kazdego ze scenariuszy
(maksymalnie po trzy dla kazdego z wariantéw).

Wszystkie odpowiedzi na powyzsze pytanie byty analizowane na dwa sposoby.
Po pierwsze, przeprowadzono analize jakosciowq, w ramach ktérej kazda z uwag byta
czytana i analizowana w kontekscie efektdw inwestycii, jakich spodziewajq sie
uczestnicy konsultaciji. Po drugie, zastosowano metode iloSciowe]j analizy tresci. Dzieki
temu mozna byto stwierdzi¢, ktdére obawy i nadzieje zwigzane z realizacjq kazdego
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wariantdw  pojawiaty sie  najczesciej. Odpowiedzi zostaty przeanalizowane,
zakodowane i pogrupowane tematycznie. Kodowanie przeprowadzono wedtug
klucza zawartego w zatgczniku nr 1 do raportu. Kody, ktérymi oznaczono wypowiedzi,
nawigzujg do gtownych kategorii przewidywanych konsekwencji zmian zwigzanych z:

e wptywem na tatwos¢ poruszania sie réznych uczestnikdw ruchu (w tym
szybkos¢ i tatwosc komunikacji),

e wptywem na dostep do réznego typu zasobdw, w tym infrastruktury handlowej
i obiektow uzytecznosci publicznej,

e wptywem na bezpieczenstwo (zwtaszcza zwigzane z komunikacjqg),

e wptywem na spotecznos¢ lokalng (w tym m.in. integracje mieszkancow),

e celowosciq wydatkowania srodkéw publicznych,

ksztattowanie okreslonych zachowan transportowych.

W ramach ilosciowej analizy tresci zliczono wskazania przewidywanych konsekwencji
budowy ktadki pieszo-rowerowej oraz wiaduktu drogowego. Pozwolito to na
zidentyfikowanie najwazniejszych lini argumentacji za i przeciw dla kazdego
z rozwigzan, dostrzeganych przez uczestnikdw konsultacii.

Przeprowadzona analiza pozwolita spojrze¢ na wady i zalety poszczegdlinych
rozwigzan oczami mieszkancdéw. Choc autorki raportu nie rozstrzygaty, ktére
z podawanych argumentéw sg mniej lub bardziej przekonujgce, to dokonaty ich
analitycznego podziatu na argumenty wspierajgce i krytyczne wobec kazdego z
rozwiqzan, a wiec wskazujgce na réznorakie za i przeciw dla obu wariantéw. Pozwolito
to na przedstawienie szerokiego spektrum zréznicowanych uwag i opinii.

Na ponizszych wykresach przedstawiono najczesciej wymieniane kategorie
konsekwencji budowy ktadki oraz wiaduktu, w podziale na skutki formutowane przez
respondentéw jako pozytywne i negatywne. Z kolei w tabelach zamieszczono
informacje pokazujgce, jak czesto w kwestionariuszach pojawity sie argumenty
z poszczegdlnych kategorii szczegdtowych opisujgcych skutki budowy ktadki lub
wiaduktu.

Argumenty zwiqgzane z ktadkq pieszo-rowerowq

W tej czesci pytania P4 osoby wypetniajgce formularz konsultacyjny mogty wskazac
przewidywane przez siebie konsekwencje budowy ktadki pieszo-rowerowej,
uzupetniajgc zdanie ,,Uwazam, ze budowa ktadki pieszo-rowerowej sprawi, ze...”
i umieszczajgc swoje odpowiedzi w frzech polach tekstowych. Podczas analizy tej
partii materiatu, odpowiedzi posortowano i zakodowano w podziale na argumenty
odnoszgce sie do pozytywnych i negatywnych konsekwencji zoudowania inwestycji
w tym ksztatcie.

W odpowiedziach na to pytanie wyraznie data sie zauwazy¢ przewaga wsrdd oséb
preferujgcych ktadke pieszo-rowerowqg wzgledem  wiadukiu  drogowego:
respondenci w zdecydowanej wiekszosci wskazywali wylgcznie pozytywne
konsekwencje takiego rozwiqgzania. Co nie zaskakuje, przywotywanie pozytywnych
konsekwencji w tej czesci pytania korelowato ze wskazywaniem negatywnych
konsekwencji budowy wiaduktu w jego drugiej czesci.

24



Swoje wyobrazenia o tym, co spowoduje budowa ktadki pieszo-rowerowej
sformutowato w formularzu konsultacyjnym 937 oséb. Zdecydowana wiekszos¢ z nich
dotyczyta wptywu tego rozwigzania na zmiane zachowan transportowych, warunki
komunikacyjne oraz bezpieczenstwo w okolicy.

Pozytywne konsekwencje

Wiekszosé przewidywanych przez uczestnikow konsultacji skutkéw budowy ktadki
miata charakter pozytywny. Wsrod najczesciej przywotywanych znalazty sie:

e zmiana/zachecenie do zmiany nawykoéw transportowych, f1j. czestsze
wybieranie roweru lub spaceru zamiast samochodu do przemieszczania sie na
krotkich dystansach pomiedzy dzielnicami (29% wszystkich wypetniajgcych
ankiete),

e szeroko rozumiana poprawa warunkéow komunikacyjnych, w tym powstanie
wygodnego i szybkiego potgczenia miedzy dzielnicami (26,5%),

e ulatwienie dostepu do zasobow sqgsiedniej dzielnicy (26,1%) — w tym zwtaszcza
utatwienie dostepu do szkdt i przedszkoli znajdujgcych sie po stronie Karwin
(15,3%) oraz do terendw leSnych i rekreacyjnych po stronie Matego Kacka
(5.7%),

e poprawa/zachowanie bezpieczenstwa w okolicy, w szczegdlnosci w
kontekscie samodzielnego przemieszczania sie dzieci (24,7%).

Wsrdd szeroko rozumianych potencjalnych pozytywnych konsekwencji budowy ktadki
zwigzanych z komunikacjqg, wskazywano takze m.in. zachowanie obecnego natezenia
ruchu samochodowego lub jego zmniejszenie. Ten argument znajduje swoje
wlustrzane odbicie” w odpowiedziach na pytanie o potencjalne efekty budowy
wiaduktu, gdzie zwolennicy ktadki formutowali czesto obawy zwigzane ze wzrostem
natezenia ruchu samochodowego, zwtaszcza wewngtrz osiedli.

Obie dzelnice nie bedg nadmiernie obciqgzone Ilokalnym ruchem
samochodowym, bo mieszkancy spokojnej dzielnicy chetniej zostawiq
samochody w domu i pdjdg zatatwiaé swoje sprawy piechotq, skrotem przez
ktadke.

Zwolennicy ktadki przywotywali bardziej réznorodne efekty zwigzane z wyborem tego
typu inwestyciji, dotyczgce jej potencjalnego ,,posredniego” wptywu, m.in. jesli chodzi
o stan srodowiska naturalnego (wiekszy udziat ruchu pieszo-rowerowego zamiast
samochodowego jako zrodto mniejszego zanieczyszczenia powietrza) czy tez wpltyw
na zdrowie mieszkancow (tatwiejszy dostep do terendw rekreacyjnych oraz zacheta
do wybierania spaceru lub podrdzy rowerem na kroétkich dystansach miedzy
dzielnicami jako czynniki pozytywnie wptywajgcy na stan zdrowia mieszkahcow).

W te] grupie odpowiedzi pojawiaty sie tez waqtki przedstawiajgce ktadke jako
rozwigzanie gwarantujgce wiekszy spokdj w tej okolicy i zachowanie jakosci zycia
mieszkancow. W tym ostatnim konteksécie przywotywano m.in. argumenty dotyczgce
niezwiekszania ruchu samochodowego oraz podnoszenia walordw rekreacyjnych
poprzez utatwienie mieszkancom Karwin i dzielnic potozonych na potudniowy zachdd
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dostepu do Tréjmiejskiego Parku Krajobrazowego, do ktérego najblizsze wejscie
znajduje sie na terenie Matego Kacka.

W argumentach za ktadkg pieszo-rowerowq nie zauwazono znaczgcych roznic
miedzy mieszkancami Matego Kacka i Karwin. Ci pierwsi czesciej wskazywali na
pozytywy zwigzane z utatwieniem dostepu do zasobdw drugiej dzielnicy, co wydaje
sie dos¢ oczywiste, biorgc pod uwage, ze to wtasnie na Karwinach zlokalizowane sqg
najblizsze publiczne placdwki oswiatowe, parafia rzymsko-katolicka, przychodnia
zdrowia oraz wieksza liczba obiektdw handlowo-ustugowych. Z kolei wérdd
mieszkancow Karwin nieco czesciej formutowano argument o tym, ze tylko ktadka
pozwoli zachowac spokojny charakter dzielnicy.

Najwiecej pozytywnych konsekwencji budowy ktadki wskazywali uczestnicy
konsultacji, ktérzy najrzadziej poruszajq sie samochodem. Oni tez wyraznie czesciej
wymieniali pozytywne konsekwencje tego wariantu inwestycji dla
podniesienia/zachowania poziomu jakosci zycia lokalnej spotecznosci oraz
bezpieczenstwa w okolicy. Korzysci w obszarze komunikacji zwigzane z budowq ktadki
dostrzegata co najmniej potowa respondentdw z kazdej z podgrup wyrdznionych w
oparciu o zwyczaje transportowe. W odniesieniu do oséb poruszajgcych sie gtownie
samochodem byty to zazwycza] pojedyncze argumenty dotyczgce np. poprawy
warunkoéw dla pieszych i rowerzystéw — ktérym nierzadko towarzyszyto stwierdzenie, ze
jest to zbyt mato, by uznac¢ ktadke za satysfakcjonujgce rozwigzanie.

Wykres 7. Argumenty za ktadkq pieszo-rowerowq — gtdwne kategorie odpowiedzi w podziale
na sposoby poruszania sie

Argumenty za ktadkg - gtdwne kategorie
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Negatywne konsekwencje

Osoby, ktére formutowaty negatywne przewidywania co do skutkéw budowy ktadki
dla poprawy warunkéw komunikacyjnych, siegaty przede wszystkim po argumenty
wskazujgce na to, iz ktadka:

e nie poprawi warunkdéw komunikacyjnych w tym obszarze (9,7% wszystkich
respondentéw),

e bedzie rozwigzaniem stuzgcym mniejszosciowe] grupie  uzytkownikow
i nie bedzie miata tak uniwersalnego charakteru jak wiadukt drogowy (5,6%),

e nie bedzie optymalnym sposobem wydatkowania srodkéw publicznych (4,4%).

W tym ostatnim przypadku argumentowo najczesciej, iz wielomilionowy wydatek
vzasadniatoby jedynie stworzenie rozwiqzania uwzgledniajgcego takie potrzeby
zmotoryzowanych uczestnikéw ruchu lub Ze taka inwestycja jest , krétkowzroczna” i -
biorgc pod uwage wzrost liczby samochoddw w okolicy - za kilka lat i tak konieczne
bedzie zbudowanie przeprawy o charakterze drogowym. W tym kontekscie pojawiaty
sie m.in. sformutowania o ktadce joko swoistym ,potsrodku” i niewykorzystanym
potencjale zwigzanym z poszukiwaniem rozwigzan dla problemoéw komunikacyjnych
w tym rejonie miasta.

Jesdli chodzi o réznice w opiniach pomiedzy mieszkanhcami dwdch dzielnic, to osoby
z Matego Kacka czesciej niz te z Karwin zwracaty uwage na brak poprawy warunkow
komunikacyjnych w przypadku budowy ktadki oraz sugerowaty, ze bedzie to
L~Wyrzucanie pieniedzy w btoto”.

Uwazam, ze budowa ktadki pieszo-rowerowej mija sie z celem | jest
marnotrawstwem srodkéw publicznych. Gdynia jest miastem coraz mocniej sie
"zapychajgcym" pod wzgledem ruchu kotowego i nalezy tworzy¢ jak najwiecej
mozliwosci przejazdéw alternatywnych do gtdwnych arterii miasta, w
szczegdlnosci uwzgledniajgc charakterystyczne uwarunkowania topograficzne
miasta.

Co nie wydaje sie zaskakujgce, najwiecej respondentdéw wskazujgcych na
negatywne skutki wyboru inwestycji pieszo-rowerowej znalazto sie w grupie oséb,
ktére poruszajg sie przede wszystkim samochodami; cho¢ i w tej podgrupie
odsetek osdb, ktére wskazywaty na takie konsekwencje budowy ktadki nie
przekroczyt 15%.
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Wykres 8. Argumenty przeciw ktadce pieszo-rowerowej — gtdwne kategorie odpowiedzi
w podziale na sposoby poruszania sie

Argumenty przeciwko ktadce - gtdwne kategorie

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 16%

Pogorszenie/brak poprawy warunkéw
komunikacyjnych

Brak poprawy jakosci zycia spotecznosci lokalnej
Niewtasciwie zagospodarowane pienigdze
Potsrodek/niewykorzystany potencijat inwestyciji

Ogdlne negatywne konsekwencje budowy ktadki

Inne

W Ogdtem (n=1126) W Gtéwnie samochdéd (n=504)

Samochdd i inne srodki transportu (n=344) Gtownie alternatywne $rodki transportu (n=269)

Szczegdtowy rozktad odpowiedzi dotyczgecych potencjalnych konsekwencji budowy
ktadki pieszo-rowerowej, dla ogdtu mieszkancdw oraz w podgrupach respondentdw
z Matego Kacka i Karwin, przedstawiono w ponizszej tabeli.

Tabela 6. Konsekwencje budowy ktadki pieszo-rowerowej —argumenty za i przeciw

e liey Mieszkanc
Ogdt (n=1126) | Matego Kacka Karwin (n=46y1)
(n=371)
POZYTYWNE KONSEKWENCJE
Wygodne i szybkie potgczenie dzielnic 26,5% 26,1% 26%
Utatwiony dostep QO peneﬂ‘row sqsiednigj 26.1% 34.2% 26.7%
dzielnicy
Utatwienie dostepu do 15.3% 17.8% 18.7%
szkoty/przedszkola
W tym: Utatwienie dostepu do lasu/
Tro;mlejsklego Parku ) 57% 5.4% 6,5%
Krajobrazowego/terendow
rekreacyjnych
Populoryzoqlo komumkocp pieszo-rowerowej/ 28.9% 26.1% 31.2%
Zrdownowazony transport
Poprawa/zachowanie bezpieczehstwa w okolicy 24,7% 22,9% 31%
Brak zmian w no‘rezemg ruchu samochodowego 7 6% 4.6% 11 5%
w osiedlach
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Mobilizacja spotecznosci do rekreacji, pozytywny

. 6.7% 5.4% 7.6%
wptyw na zdrowie
Spadek natezenia rgchu samochodowego 6.6% 6.5% 7 0%
w osiedlach
Ekologia, ochrona srodowiska — utrzymanie 5.8% 4.6% 8%
obecnego stanu
Integracja mieszkahcdw obu dzielnic 3.8% 3.8% 3%
Zachowanie spokoju/charakteru dzielnic 3.6% 3.2% 4,3%
Mniejsze kork|' na skrzyzowaniu ulic Strzelcow- 3.3% 51% 24%
Wielkopolska-Sopocka
Poparcie dla ktadki (ogdine) 1.2% 1.3% 1.3%
Inne pozytywne konsekwencije 6% 6.2% 59%

Brak poprawy warunkéw komunikacyjnych 9.7% 12,4% 6,7%
Rozqucmlg C.)dp,OV'VIO'dOJQC,e nlc potrzeby 5.6% 6.2% 3.9%
mniejszosci mieszkancdw

N|epo’rrzebme/mew’rgsmwe wydane srodki 4.4% % 3.5%
publiczne

P&tsrodek/niewykorzystany potencjat inwestycji 2.9% 1.9% 2,8%

Uznanie ktadki za nle,qurzebnq inwestycje 1 5% 29% 1 5%
(ogdlnie)

Pogorszenie no’rezenlo. ruchu drogowego w 1 2% 1 6% | 3%

okolicy

Brak alternatywnego przejazdu 1.1% 0.8% 0.9%

Inne negatywne konsekwencje 6,0% 6,2% 59%

Brak odpowiedzi 16,8% 14,8% 15%

Argumenty zwigzane z budowq wiadukiu drogowego

Podobnie jak w przypadku ktadki pieszo-rowerowej, w tej czesci pytania P4 osoby
wypetniajgce formularz konsultacyjny mogty wskazacé przewidywane przez siebie
konsekwencje budowy wiaduktu drogowego, umieszczajgc je w tfrzech polach
tekstowych. Podczas analizy tej parti materiatu, odpowiedzi zakodowano w podziale

na argumenty odnoszgce sie do pozytywnych i

zbudowania inwestycji w tym ksztatcie.

negatywnych konsekwencji

W odpowiedziach na to pytanie wyraznie data sie zauwazyé przewaga wsrdéd
uczestnikdw konsultacji przeciwnikdw wiaduktu: respondenci zdecydowanie czesciej
skupiali sie na punktowaniu zagrozen i potencjalnych negatywnych konsekwencji

tego wariantu przeprawy niz na wskazywaniu zalet z realizacji tego scenariusza.
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Pozytywne konsekwencje

Najwiece] odpowiedzi pozytywnie rysujgcych konsekwencje budowy wiaduktu
dotyczyto potencjalnych korzysci zwiqzanych z szeroko rozumiang poprawqg
komunikacji. W ramach tej kategorii znalazty sie m.in. watki dotyczqce:

e 0golnej poprawy warunkéw komunikacyjnych (22,3%),

e stworzenia alternatywnego przejazdu dla samochoddw i odcigzenia
skrzyzowania ulic Strzelcow-Wielkopolska-Sopocka (20,2%),

e utatwienia dostepu do zasobdw obu dzielnic — przede wszystkim infrastruktury
handlowo-ustugowej oraz placdwek edukacyjnych (6,8%).

Ponadto, w ramach tej kategorii wskazywano na pozytywny wptyw wiaduktu na
integracje spotecznosci lokalnej dzieki mozliwosci tatwiejszych kontaktéw miedzy
dzielnicami (6%), jego uniwersalnosé, 1j. umozliwienie przemieszczania sie zaréwno
samochodom i komunikacji miejskiej, jak i rowerzystom oraz pieszym (4,6%), a takze
wptyw na wzrost bezpieczenstwa w ruchu drogowym (4,5%). Argument o
uniwersalnym charakterze przeprawy drogowej jest szczegdlnie ciekawy jako
nieznajdujgcy swojego ,odbicia” po stronie zwolennikdw ktadki: osoby wyraznie
pozytywnie oceniajgce pieszo-rowerowq wersje inwestycji nie zwracaty uwagi na
ograniczenie dla zmotoryzowanych uczestnikdbw ruchu, jakie wigzg sie z tym
rozwigzaniem.

Inwestycja w wiadukt zapewnia spetnienie oczekiwan wszystkich grup
poruszajgcych sie miedzy dzielnicami, bez znaczenia czy pieszo, rowerem,
autobusem czy samochodem. Realizacja ktadki bez mozliwosci ruchu
samochodowego jest inwestycjq, ktérej grupa docelowa jest bardzo
ograniczona i w mojej ocenie sama ktadka nie bedzie wykorzystywana przez
duzg grupe o0sdb, na co dzierht moze kilkoro dzieci (wiekszos¢ i tak dalej bedzie
wozona do przedszkola czy szkoty samochodem), przy dobrej pogodzie moze
kilka osdb pokusi sie o spacer, szkoda wydawac duzo pieniedzy na cos co bedzie
miato matq uzytecznosé.

Inne kategorie pozytywnych skutkdw budowy wiaduktu byty wskazywane
zdecydowanie rzadziej. Pojawiaty sie wsrdd nich argumenty zwigzane z nowymi
mozliwosciami lub poprawg obecnych potgczen komunikacji zbiorowej (2,8%) oraz
ogdlnym wzrostem poziomu jakosci (wygody) zycia mieszkancéw okolicy (1,9%).

Iwolennicy wiaduktu skoncentrowali sie na jednego rodzaju argumentach,
tl. komunikacyjnych, wypetniajgc w wielu przypadkach wszystkie trzy pola
uzasadnieniem z tych wtasnie kategorii. Najczesciej odwotywali sie do nich
respondenci poruszajgcy sie gtéwnie samochodem (40% z tej grupy respondentéw
wypetniajgcych ankiete). Wirdd tej grupy silne byto przekonanie o niezadowalajgcym
uktadzie komunikacyjnym w tym rejonie oraz popularne postrzeganie przysztego
wiaduktu jako ,remedium” na ucigzliwe korki — potencjalng alternatywng droge we
wzmozonym i ucigzliwym na co dzieh ruchu.

Zdecydowanie bardziej pozytywnie o wiadukcie wypowiadadali sie mieszkancy Matego
Kacka niz Karwin: prawie dwukrotnie czesciej zwracali uwage na potencjalng
poprawe warunkow komunikacyjnych dzieki wiaduktowi, ponad dwukrotnie czesciej
- na alternatywe, jakg moze stworzy¢ dla skrzyzowania ulic Strzelcow, Wielkopolskiej i
Sopockiej, oraz cztery razy czesciej zwracali uwage na korzysci wynikajgce
z utatwienia dostepu do zasobdw sgsiedniej dzielnicy.
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Zaledwie 25 osdb wskazato na pozytywne konsekwencje wiaduktu dla poprawy stanu
Srodowiska naturalnego, wskazujgc m.in. na potencjalnie mniejszg emisje spalin
w sytuacji, gdy wiadukt pomoze roztadowac korki na obecnych trasach
przejazdowych.

Wykres 9. Argumenty za wiaduktem drogowym — gtdwne kategorie odpowiedzi w podziale na
sposoby poruszania sie

0% 25% 50%

Poprawa warunkéw komunikacyinych I R 0%

33%
18%

Podniesienie poziomu zycia spotecznosci - 3%
lokalnej 6%

Ogodlne pozytywne konsekwencje budowy l 23

%
o 30
wiaduktu 197

m Ogotem (n=1126) m Gtownie samochdd (n=504)
Samochdd iinne Srodki fransportu (n=344) Gtownie alternatywne srodki transportu(n=269)

Negatywne konsekwencje

Najwiecej gtosow przeciwko wiaduktowi skoncentrowanych byto wokdét kategorii
spadku bezpieczenstwa i pogorszenia warunkéw komunikacyjnych. Znalazty sie
wsréd nich:
e zwiekszenie ruchu tranzytowego na osiedlowych drogach (39,3%).,
e spadek bezpieczenstwa na osiedlach (gtdwnie dzieci i rowerzystow) (35,7%),
e niekorzystny wptyw wiaduktu na srodowisko (spaliny i hatas zwigzane z ruchem
samochodowym) (24,4%),
e zwiekszenie ruchu samochodowego i korkdw (ogdinie) (14,7%)
e obnizenie jakosci zycia w okolicy z powodu utraty spokojnego charakteru
dzielnic, a takze niekorzystnego wptywu inwestycji na zdrowie mieszkancow
(13%).

Na podobnym poziomie do przeciwnikow ktadki oscylowata liczba ocen wiaduktu
jako nieodpowiedniego sposobu wydatkowania Srodkédw publicznych (gtéwnie w
kontekicie wysokich kosztéw budowy i generowania dodatkowych kosztow
zwigzanych z pozniejszym jej utrzymaniem).

Wiadukt bedzie droiszy nie tylko w budowie, ale i w utrzymaniu (odsniezanie

szerszej jezdni, bardziej zaawansowane okresowe badania techniczne obiektu
mosfowego).
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Porownujgc rozktad wynikdw dwoch sgsiadujgcych dzielnic — tendencje ogdlne
rozktadajqg sie podobnie, jednak w przypadku Karwin gtos przeciwko wiaduktowi jest
bardziej widoczny. Prawie potowa respondentow w tej grupie (po 48%) wskazuje, ze
wiadukt doprowadzi do niepozgdanego wzrostu ruchu tranzytowego wewnagtrz osiedli
oraz spadku bezpieczenstwa w okolicy.

Wiadukt postrzegany jest przez cze$¢ mieszkancoéw jako zagrozenie dla zycia i zdrowia:
niektére linie argumentacji odmalowywaty wrecz wizje ,lokalnego piekta”,
do ktérego moze doprowadzi¢ ta inwestycja — miatyby sie na nig sktadac¢ wzmozony
ruch samochodowy i niebezpieczenstwo z nim zwigzane, spaliny i hatas, zniszczenie
lokalnych dréog (ktére i tak sg, zdaniem respondentéw, w stabym stanie), ogdiny
»,Chaos” i korki na osiedlach. Przeciwnicy wiaduktu uzywali szerszego wachlarza
wymienianych zagrozen, w przeciwienstwie do zwolennikdw tego rozwigzania, ktorzy
odwotywali sie racze] do ,,niewykorzystanego potencjatu” zwigzanego z budowq
ktadki, jesli chodzi o faktyczng poprawe komunikacji w tym rejonie.

Wykres 10. Argumenty przeciwko wiaduktowi drogowemu — gtdwne kategorie odpowiedzi
w podziale na sposoby poruszania sie

0% 25% 50%

30%

Spadek bezpieczenstwa 39%
43%

43%

Pogorszenie warunkéw komunikacyjnych 24%

56%

31%

Obnizenie jakosci zycia spotecznosci 26%
lokalnej 31%
42%
. . . 14%
Brak zmian w nawykach komunikacyjnych 12%
spotecznosci lokalne;j 14%
19%
B Ogotem (n=1126) B Gtownie samochdd (n=504)
Samochdd iinne srodki fransportu (n=344) Gtownie alternatywne srodki transportu (n=269)

Szczegdtowy rozktad odpowiedzi dotyczgcych potencjalnych konsekwencji budowy
wiaduktu, dla ogdtu mieszkahcow oraz w podgrupach respondentéw z Matego
Kacka i Karwin, przedstawiono w ponizszej tabeli.
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Tabela 7. Konsekwencje budowy wiaduktu drogowego — argumenty za i przeciw

Mieszkancy

Mieszkancy

Spadek bezpieczenstwa na osiedlach (gtdwnie

(?\ 2(1):2:; Matego Kacka Karwin
(n=371) (n=461)
POZYTYWNE KONSEKWENCJE
Poprawa worunkow komunikacyjnych (ogdlnych 223% 25.1% 14%
i lokalnych)

Stworzenie alternatywnego przejazdu,

odcigzenie skrzyzowania ulic Strzelcow- 20,2% 24,5% 1%
Wielkopolska-Sopocka
Utatwiony dostep go gosobow sgsiedniej 6.8% 12.7% 3%
dzielnicy

Uniwersalne rozqugme odpowgdcuqce na 4.6% 3.8% 3%

potrzeby wszystkich uczestnikdw ruchu
Wzrost bezpieczenstwa 4,5% 4,6% 3%
Inwgs’ryqa o charakterze 28% 3% 2%

rozwojowym/dtugofalowym
Mozliwosc u’rworzenilo/pop_rowy komunikaciji 2.8% 1 3% 3%
zbiorowej

Utatwienie i wygoda dla mieszkahcow 1.9% 1.9% 2%
Poprawa jakosci zycia mieszkanhcow 1.8% 0.8% 2%
Dzielnice zostang potgczone 1,5% 1,6% 1%
Inne pozytywne konsekwencje 2,0% 1.1% 2%

funkcjonalne ulic do zwiekszonego ruchu,
zakorkowane parkingi)

S . 35.7% 31,5% 48%
dzieci i rowerzystow)
Zwiekszenie ruchu tranzytowego na osiedlowych 39.3% 39.9% 48%
drogach
Niekorzystny wptyw na srodowisko (spaliny i 04.4% 04.3% 31%
hatas)
Zwiekszenie ruchu sorrloc?hodowego i korkow 14.7% 18.9% 15%
(ogdlnie)
Obnizenie jakosci zycia w okolicy (utrata
spokojnego charakteru, niekorzystny wptyw na 13% 14,8% 14%
zdrowie mieszkahcodw)
Pogorszenie warunkdw komunikacyjnych
(zniszczenie infrastruktury, niedostosowanie 9 6% 9 4% 19%
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Brak pozytywnego wptywu na ruch pieszo-
rowerowy (nieuwzglednienie obecnych potrzeb

. . . . 5.1% 3,5% 5%
pieszych i rowerzystow, zachecanie do ruchu
samochodowego)
Niepotrzebne wydatkowanie srodkow
publicznych (w tym generowanie dodatkowych 4,9% 4,0% 6%
kosztow)
Utrzymanie obecnego poziomu ruchu 28% 3.0% 3%
samochodowego
Spadek cen nieruchomosci w okolicy 2.0% 2.2% 3%
Uznanie wiaduktu za niepotrzebng inwestycje 11% 0.8% 2%

(ogdinie)

Niezgodnos$¢ ze wspdtczesnym podejsciem do
mobilnosci/miejskimi dokumentami 0.7% 0.5% 0%
strategicznymi

Inne negatywne konsekwencije 3.2% 3.5% 3%

Braki odpowiedzi 14% 13.2% 13%

Inne uwagi i postulaty

W ostatnim pytaniu formularza, mieszkancy mieli szanse zamiescic wszelkie inne uwagi
i postulaty zwigzane z przedmiotem konsultacji. Z mozZliwosci tej skorzystaty 442 osoby.

Czesc z nich wykorzystata te okazje, by wzmocnic¢ swojg odpowiedz z poprzedniego
pytania i wyrazi¢ raz jeszcze poparcie lub sprzeciw wobec konkretnego wariantu
inwestycji. Inni  uczestnicy konsultacji formutowali  postulaty niedotyczgce
bezposrednio dylematu ,ktadka czy wiadukt”, ale np. odnoszgce sie do innych
potrzeb lokalnych, zwtaszcza zwigzanych z  kwestiami remontdw okolicznej
infrastruktury. Niewielka grupa zgtosita przy tej okazji uwagi wykraczajgce poza
kontekst lokalny, np. dotyczqce poftrzeby podjecia dziatan na rzecz poprawy
warunkdw komunikacyjnych w pdtnocnych dzielnicach Gdyni.

W tej grupie uwag pojawiaty sie m.in. postulaty dotyczqgce:

e remontu infrastruktury drogowej, w tym zwtaszcza ulicy Strzelcow,

e braku miejsc parkingowych w poblizu planowanej inwestycji,

e rozbudowy ronda na skrzyzowaniu ulic Strzelcodw, Wielkopolskiej i Sopockiej,

e inwestycji w chodniki i oswietlenie na terenie Matego Kacka i Karwin,

¢ remontu wiaduktu na ulicy Natkowskiej i budowy parkingu przy stacji PKM
Karwiny.

Pewna grupa uczestnikdw konsultacji (46 oséb) sformutowata rowniez konkretne
sugestie co do sposobu realizacji przysztego potgczenia miedzy Karwinami a Matym
Kackiem. Najczescie] wystepujgca propozycja byta modyfikacja oryginalnej
koncepcji inwestycji, zaproponowanej do oceny jako przedmiot konsultacji i
stworzenie konstrukcji co do zasady stuigcej wylgcznie do ruchu pieszych i
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rowerzystow, ale skonstruowanej tak, aby w sytuacjach awaryjnych (np.
zablokowania przejozdu ul. Wielkopolskg Ilub koniecznos$ci dojazdu stuzb
ratowniczych), dopuszczata moiliwosé puszczenia nig ruchu pojazdéw
zmotoryzowanych. Kilka oséb wskazato tez na mozliwos¢ puszczenia takqg przeprawg

w regularnym ruchu wytgcznie pojazddw komunikaciji miejskiej.

Jestem zdecydowanie za ktadkq pieszo-rowerowq. Niemniej jednak przy takiej
inwestycji, warto umoizliwi¢ awaryjny przejazd samochoddw. Na poziomie
projektu powinno sie wziq¢ pod uwage wytrzymatosé i nosnos¢ konstrukcji, ktéra
umozliwi AWARYINY przejazd karetki pogotowia czy sfrazy pozarnej w
wyjqtkowych sytuacjach.

Jesli budowa wiaduktu ma umozliwi¢ rozwdj komunikacji zbiorowej to dlaczego
nie zbudowad wiaduktu, ktdry dopusci tylko ruch komunikacji publicznej.
Rozumiem przez to budowe wiaduktu z chodnikiem, droga rowerowq oraz tylko i
wytgcznie BUSpasem, bez prawa wjazdu samochoddw osobowych,
jednoczesnie umozliwi to szybki przejazd stuzbom.

Petne zestawienie postulatéw dotyczgcych szczegdtdw redlizacji planowanej
inwestycji oraz innych zgtaszanych poftrzeb znajduje sie w Zestawieniu uwag
szczegotowych w dalszej czesci raportu.

4. Podsumowanie wynikéw

Temat ksztattu przysztej inwestyciji tgczgcej Karwiny i Maty Kack zmobilizowat do
udziatu w publiczne] dyskusji bardzo duzg grupe gdynian i gdynianek, przede
wszystkich mieszkajgcych na terenie obu dzielnic. Swiadczy o tym zaréwno mobilizacja
wokot petycii ztozonej w tej sprawie do Prezydenta, jak i zaangazowanie w proces
konsultacji spotecznych ponad 1000 oséb - uczestniczgcych w  wystuchaniu
publicznym osobiscie lub za posrednictwem Internetu oraz wypetniajgcych formularze
konsultacyjne. tgcznie w dyskusje na ten temat wtgczyto sie ponad 1500 gdynian i

gdynianek.

O ile sam pomyst budowy przeprawy miedzy dzielnicami spotkat sie z dos¢
powszechng akceptacjg (zarébwno jesli chodzi o potencjalne utatwienia
komunikacyjne, jak i korzysci funkcjonalne, zwigzane z potgczeniem ,rozdartego”
torami terytorium obu dzielnic), o tyle preferencje wobec formy tej inwestycji byty
wsréd uczestnikdw konsultacii silnie spolaryzowane.

Dwie alternatywne propozycje inwestycyjne pociggaty ze sobqg dwie przeciwstawne
wizje dla rozwiqzan transportowych w tym rejonie miasta, prezentowane przez
uczestnikdw konsultacii.

Zwolennicy wiaduktu drogowego postulowali wybdr rozwigzania, ktére zapewnitoby
swobode przeptywu ruchu samochodowego, argumentujgc ze miatoby ono
charakter bardziej uniwersalny i ,,przysztosciowy”, odpowiadajgc na obserwowalny
wzrost liczby samochoddw osobowych na terenie Gdyni.

Tréjmiasto, nie tylko Gdynia, bardzo potrzebuje alternatywnych drég dia
samochoddw, ktére byty, sq i bedq gtdwnym srodkiem transportu mieszkancow.
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Rowery oraz komunikacja miejsca sq fajne i czasem przydatne, jednak to zawsze
samochodem "zatatwiamy" wazne sprawy i to wtasnie dla kierowcdw powinny
by¢ asfaltowe drogi. To samochody sq ambulansami, strazq pozarnq, policjq,
Smieciarkq, dowozem towardw do sklepdw, transportem zbiorowym - NIE rowery,
ktore z kolei sq jedynie formq zdrowej i wskazanej rozrywki. Ich jednak nie limituje
droga, samochody tak.

Z kolei zwolennicy ktadki pieszo-rowerowej opowiadali sie za inwestycjqg, ktéra
bytaby krokiem w strone $wiadomego ograniczenia ruchu aut w podrdzach
krotkodystansowych na tym obszarze oraz dziataniem sprzyjajgcym promowaniu
zrownowazonego transportu.  Argumentowali przy tym, ze to witasnie
ukierunkowanie inwestycji na niezmotoryzowanych uczestnikdw ruchu jest
sposobem na readlizacje zapisdbw miejskich dokumentdw  strategicznych
dotyczgcych zmniejszania udziatu fransportu samochodowego'?.

Ruch pomiedzy dzielnicami jest potrzebny, ale umozliwienie samochodowego
ruchu tranzytowego to zbyt duzy koszt w stosunku do korzysci. Nowoczesne miasta
w Europie w dobie swiadomosci problemdw ekologii stawiajg na inne
rozwiqzania. Nie musimy by¢ zaslepieni koniecznosciq podrézowania wszedzie
samochodami.

Preferencje wobec formy przysztej inwestycji, wyrazane przez uczestnikdw konsultaciji,
wyraznie zbiegaty sie tez z przeciwstawnymi sposobami myslenia o ksztaltowaniu
nawykéw komunikacyjnych wsréd gdynian i gdynianek. Na jednej szali znalazto sie
oczekiwanie, ze Miasto powinno stwarza¢ mieszkahcom i mieszkankom jak
najwygodniejsze warunki do podrézy samochodowych; na drugiej — przekonanie
otym, ze wtadze Miasta powinny aktywnie promowac rozwigzania sprzyjajgce
sieganiu po alternatywne wobec samochoddw srodki komunikacii i przyjazne przede
wszystkim dla niezmotoryzowanych uczestnikdw ruchu.

Uwazam, ze budowa ktadki pieszo-rowerowej mija sie z celem i jest
marnotrawstwem srodkdéw publicznych. Gdynia jest miastem coraz mocniej sie
"zapychajgcym" pod wzgledem ruchu kotowego i nalezy tworzy¢ jak najwiecej
mozliwosci przejazddw alternatywnych do gtdwnych arteri miasta, w
szczegolnosci uwzgledniajgc charakterystyczne uwarunkowania topograficzne
miasta.

Miasto nadal chce stawia¢ na ruch samochodowy, ktdry jest niekonczqcq sie
studniq potrzeb, ktére nigdy nie zostanq zaspokojone. Moim zdaniem sprzyjanie
pieszym, wyciszanie ruchu i infrastruktura rowerowa oraz dobre potqczenia
migjskie to dtugoterminowa przysztos¢ dla miasta. Naszego Miasta tez. Im szybciej
to zrozumiemy, tym mniej bedziemy zatowacé w przysztosci.

W toku konsultacji wyrazniej wybrzmiaty argumenty za rozwigzaniem pieszo-
rowerowym. Warto przy tym zauwazyé, ze o ile mieszkancy ,,Gérnego” Matego Kacka,
ktéry aktualnie jest dzielnicq bardziej ,,odcietq” od infrastruktury handlowo-ustugowej
i publicznej, byliby bardziej sktonni zaakceptowa¢ dowolng forme potgczenia, o tyle
mieszkancy dzielnicy Karwiny, znajdujgcy sie w korzystniejszej sytuacii, jesli chodzi o

19 Patrz: Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdyni, 2016,
https://drive.google.com/open?id=0B5Eayla4PrsqdklOOENLCTZMX1k.
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dostep do ww. migjsc, zdecydowanie silniej opowiadali sie za ktadkg jako jedyng
akceptowalng z ich perspektywy formq inwestycji (hasto ,,Ktadka albo nic”).

5. Zestawienie uwag szczegoétowych

Tabela 8. Konkretne propozycje dotyczqce sposobu realizacji planowanej inwestycji (n=46)

Sugestie dotyczqgce ktadki:

Budowa ktadki pomiedzy ulicami Buraczang i Korzenng

Ktadka piesza w lesie nad torami na potgczeniu ul. Krykulec i ul. Zapolskie;j.

Ktadka tgczgca nie Karwiny |, lecz Karwiny Il

Rozwiqzania dopuszczajgce ograniczony ruch pojazdéw zmotoryzowanych:

Ktadka pieszo-rowerowa z mozliwosciqg przejazdu komunikacji zbiorowej

Dopuszczenie przejazdu wytgcznie pojazddw uprzywilejowanych, autobusdw i
taksdwek. Mozna to rozwigzac poprzez oznakowanie (zakazy wjazdu z obu stron
z tabliczkami warunkowymi/buspasy na wiadukcie), a nawet automatyczny
szlaban, otwierany tylko w przypadku wykrycia préby przejozdu przez pojazdy
uprawnione. Mozliwos¢ przejazdu przez wiadukt dla pojazddw cywilnych
powinna by¢ mozliwa tylko podczas przebudowy wiaduktdéw na Wielkopolskiej
lub w sytuacii kryzysowej (wypadek, katastrofa w rejonie wiaduktow).

Mozliwos¢  przejazdu stuzb komunalnych i ratowniczych przez ktadke -
rozwigzaniem moze byc¢ sktadany stupek. W celu zapobiezenia naduzyciom przez
kierowcow innych pojazddw nalezy zainstalowac monitoring, ktéry dodatkowo
zapewnitby bezpieczenstwo pieszym i rowerzystom. NosSnos¢ i szerokos¢ ktadki
powinny uwzglednia¢ okazjonalny ruch Izejszych pojazddw co najmniej przy 3,5 t
DMC (np. karetek pogotowia ratunkowego).

Wijazd dla pojazddw jedynie w sytuacjach awaryjnych. Warunkowy dostep moze
by¢ realizowany przy zastosowaniu systemu TRISTAR lub sterowanie radiowe bgdz
Bluetooth.

Rozwigzania w przypadku wiadukiu drogowego:

Wiadukt drogowy z zakazem poruszania sie samochoddw ciezarowych. Autobusy
i auta ciezarowe moggq sie porusza¢ dotychczasowq drogq Strzelcdw, wystarczy
ja wyremontowac i zrobi¢ szerszy wjazd - koszty mozna przerzucic na nowego
dewelopera, ktdéry wtasnie buduje swoje osiedle a jego ciezardwki catkowicie
Zniszczyty droge.

Jedli miatby powstac wiadukt, niezbedne bedzie postawienie stupkédw na
zakretach, w miejscach z zakazem zatrzymywania sie (dzisiaj znaki nie sq w zaden
sposdb egzekwowane) oraz zamkniecie parkingdw tylko dla mieszkancow
dzielnicy.
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Budowa potgczenia z perspektywami na ruch wszystkich uzytkownikow, nawet
gdyby w pierwszym okresie funkcjonowania byt wytgczony z ruchu
samochodowego. Np. tylko dla komunikacii. W przypadku potrzeby bgdz zmiany
trenddw zamiast nowej inwestycji wystarczg nowe znaki.

Regulacja ruchu na ul. Buraczanej i Natkowskiej poprzez ograniczenie predkosci
i budowe progdw zwalniajgcych

Konieczne rowniez bytyby dalsze inwestycje jak poszerzenie ulicy Natkowskigj i
tym podobne, aby zwiekszy¢ bezpieczenstwo dzieci.

Wprowadzenie ograniczenia dla ruchu franzytowego

Pobieranie optat za przejazd wiaduktem. Normalna stawka 300 PLN miesiecznie,
znizka dla pojazddw/ wtascicieli zameldowanych w m. Gdynia w wysokosci 80-
100%. Optata pobierana réwniez od taksdwek. Roztadowanie ruchu kotowego
spowoduje, ze na istniejgcej drodze bedzie mozna spokojnie zrobi¢ buspasy w
obie strony w newralgicznym punkcie (okolice PKM).

Obnizenie zagrozen dla ruchu pieszego poprzez wprowadzenie w tym obszarze
na przyktad strefy "tempo 30" z coraz powszechniejszymi tablicami radarowymi
wyswietlajgcymi predko$¢ poruszajgcych sie pojazddw i "usmieszki - zielone :) lub
czerwone ;|

Rozumiejgc obawy najbardziej "zagrozonych" wzmozonym ruchem mieszkancow
blokdw Buraczana 27 i 29, proponowatbym rozwazenie poprowadzenia
wtgczenia wiaduktu nie w ul. Buraczang pomiedzy blokiem Buraczana 27 i
weztem cieptowniczym Buraczana 10, ale korekte przebiegu na teren lezgcy
poza tym weztem cieptowniczym (obecnie boisko gruntowe) i wtgczenie nowej
jezdni "w potowie dtugosci” tgcznika ulic Buraczana i Natkowskiej.

Wiadukt z ograniczeniem ruchu na jednopasmowy ze Swiattami

R&zne formy ograniczania bqdz sterowania ruchem na wiadukcie (np. okresowo
otwierane szlabany, sygnalizacja swietinaitp.) w celu przetestowania najlepszych
wariantéw uzytkowania tego obiektu. Zeby to jednak wprowadzié, najpierw
trzeba zbudowac petnowartosciowq konstrukcje przeprawy.

Zaplanowanie dojazdu do inwestycji miedzy zabudowq jednorodzinng.

Inne sugestie:

Wybdr inwestycji uwzgledniajgcej potrzeby ogdtu mieszkancoéw, a nie tylko
matych grup

Wykonanie rzetelnej wyceny inwestycji, aby mozna byto skutecznie
przeprowadzi¢ przetarg na jej realizacje.

Przy dokonywaniu wyboru jednego z wariantéw i oceny wptywu na ruch nalezy
brac¢ pod uwage nowy uktad drogowy, ktory powstanie po wybudowaniu wezta
Karwiny.

Potgczenie inwestycji z budowqg Sciezki pieszo-rowerowej na przedtuzeniu
ul. Ractawickiej
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Tabela 9. Szczegdtowe postulaty innych poftrzeb zgtaszane w formularzach konsultacyjnych
(n=67)

Dziatania remontowe dotyczqce ul. Strzelcow

Remont nawierzchni drogi, szczegdlnie na odcinku ztozonym z ptyt betonowych

Wymiana nawierzchni ztozonej z ptyt na asfalt

Montaz oswietlenia na catej dtugosci ulicy

Remont i budowa chodnika na catej dtugosci ulicy

Barierki zabezpieczajgce wzdtuz nasypu

Remont wiadukiu/mostu drogowego na ulicy Natkowskiej i zmiana organizaciji
ruchu

Kompleksowa naprawa mostu

Przywrdécenie ruchu dwukierunkowego

Poprawa infrastruktury osiedlowej

Dodatkowe zabezpieczenia na ulicach osiedlowych, szczegdlinie w poblizu szkot
(stupki na zakretach ograniczajgce nielegalne parkowanie)

Zamkniecie parkingdw osiedlowych tylko dla mieszkanhcow

Naprawy i remonty na drogach osiedlowych w poblizu planowanej inwestycji

Odtworzenie zlikwidowanych miejsc parkingowych na Karwinach

Stworzenie infrastruktury rekreacyjnej na Matym Kacku

Kompleksowy remont chodnikéw i drég na Matym Kacku

Imiany na ulicy Wielkopolskiej

Poszerzenie ul. Wielkopolskiej do trzech pasdw (tam, gdzie jest to mozliwe)

Stworzenie buspasa do stacji PKM Karwiny

Wytyczenie trzeciego pasa ruchu zaraz za wiaduktem PKM

Stworzenie dodatkowego pasa, otwieranego w zaleznosci od natezenia
ruchu/pasa tylko dla pojazddw, w ktérych znajduje sie wiecej niz 1 osoba

Udroznienie dojazdu na Dgbrowe, stworzenie dodatkowego pasa

Imiany na skrzyzowaniu ulic Strzelcow-Wielkopolska-Sopocka

MozZliwie jak najszybsza przebudowa wezta Karwiny

Rozbudowa ronda na skrzyzowaniu

Zmiana organizacji ruchu (ogdlnie)

Usprawnienie sygnalizaciji swietinej

Iwiekszenie przepustowosci ul. Sopockiej
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Inne postulaty

Stworzenie linii minibusdw pomiedzy Matym Kackiem a Karwinami

Rozbudowa systemu drég w Gdyni (ogdlnie)

Lepsza komunikacja dla dzielnic pétnocnych (PKM)

Budowa nowego wiaduktu odcigzajgcego ruch za Estakadg Kwiatkowskiego
dla pétnocnych dzielnic

Potgczenie Pustek Cisowskich z obwodnicg Trojmiasta

Modernizacja ul. Chwaszczynhskiej do obwodnicy

Zmiana organizacji ruchu na ul. Olgierda (do Ractawickiej) na ruch
dwukierunkowy lub jednokierunkowy w przeciwnym kierunku

Wprowadzenie wzmozonych kontroli policyjnych na jednokierunkowym odcinku
ul. Olgierda (kierowcy tamiqg przepisy: jozda pod prgd, przekroczenia predkosci)

Iwiekszenie czestotliwosci rozktaddw jazdy PKM

Budowa alternatywnej drogi do ul. Spoétdzielcow

6. Rozstrzygniecie Prezydenta

Po zapoznaniu sie z wynikami konsultacji spotecznych, Prezydent Miasta Gdyni
zadecydowat o budowie nowego potgczenia miedzy dzielnicami Karwiny oraz Maty
Kack w formie ktadki pieszo-rowerowej, zlokalizowanej nad torami, pomiedzy ul.
Buraczang i ul. Strzelcow.

Wybrane rozwigzanie pozwoli na utatwienie komunikaciji i dostepu do zasobdéw obu
dzielnic okolicznym mieszkancom, przy zachowaniu spokojnego charakteru tej czesci
miasta. Przeprawa pieszo-rowerowa w tym miejscu wpisuje sie w zdefiniowane dla
miasta priorytety zwigzane ze wspieraniem zréwnowazonego transportu oraz
rozwigzan przyjaznych niezmotoryzowanym uczestnikom ruchu.

Budowe ktadki realizowac bedzie Wydziat Inwestycji Urzedu Miasta Gdyni, ktory
opracuje harmonogram realizacji przedsiewziecia.

7. Latqgczniki

Zatgcznik nr 1: Regulamin wystuchania publicznego

Zatgcznik nr 2: Formularz konsultacyjny

Zatgcznik nr 3: Materiat informacyjny z konsultacji

Zatgcznik nr 4: Podsumowanie wystuchania publicznego z dn. 11.12.2018 .
Zatgcznik nr 5: Transkrypcja wystuchania publicznego z dn. 11.12.2018 .
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