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Streszczenie

Niniejsze opracowanie pozytywnie opiniuje obie komentowane prace, znajdujac jednak
pewne btedy 1 proponujac inne roztozenie akcentow. Kluczowa kwestia jest zapewnienie
najwyzszej jakosci proponowanej infrastruktury rowerowej. Stad propozycja rezygnacji z
niektorych odcinkow, ktore z przyczyn obiektywnych (przepisy prawa o ruchu drogowym,
liczba skrzyzowan, uksztalttowanie terenu) nie moga jej zapewni¢, oraz zamiennego
wprowadzenia do I etapu niektorych odcinkow tras, ktore zwigksza spdjnos¢ 1 wygodg sieci
podstawowej. W omawianym opracowaniu wystgpuje problem pewnej niespdjnosci z
Studium Kierunkéw i Uwarunkowan Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Krakowa, a
na poziomie marketingu — nazewnictwa i slabej czytelnosci (rozpoznawalno$ci) tras. Stad
propozycja odwolania si¢ do nazw tras zawartych w Studium i postugiwania si¢ nimi w
przysztych programach komunikacji spotecznej. Tym bardziej, ze w wigkszos$ci przypadkow
pokrywaja si¢ one ze soba. Na koniec przedstawiono alternatywna analiz¢ wielokryterialng dla
8 tras gtownych, dobranych na podstawie Studium Kierunkow w taki sposob, ze wszystkie
spetniaja najwyzsze kryteria jako§ciowe oraz zaproponowano rozwiazania proceduralne, ktore
powinny wzmocni¢ program inwestycji rowerowych w Krakowie, wykorzystujac inne
dzialania miasta.

1. Wprowadzenie i metodologia

Niniejsza ocena zostata wykonana w oparciu o tzw. program pigciu wymogoéw holenderskiej
organizacji standaryzacyjnej CROW (www.crow.nl) zawarty w podreczniku "Sign up for the
Bike" (CROW, Ede, 1993; wyd. polskie "Postaw na rower", PKE, Krakéw, 1999) oraz
doswiadczenia najlepszej praktyki krajow 1 miast uznawanych za najbardziej przyjazne dla
rowerzystow, cytowane w literaturze i stawiane za przyktad przez organizacje uzytkownikow.

Program pigciu wymogdéw obejmuje: spojnos¢, bezposrednios¢, wygode, bezpieczenstwo i



atrakcyjnos$¢ 1 stosuje si¢ zarOwno na poziomie sieci (uktad tras w miescie), na poziomie
odcinkéw tras oraz konkretnych rozwiazan technicznych. W ocenie wzigto takze pod uwage:
analize istniejacych przeszkod dla komunikacji rowerowej w skali miasta 1 sposob, w jaki
zostaja one przezwycigzone w koncepcji, zastang wig¢zbg ruchu 1 analiz¢ obecnego
wykorzystania roweréw w oparciu o dostgpne dane oraz struktur¢ demograficzna miasta, tzn.
liczbg ludnosci w poszczegodlnych obszarach (dzielnicach) miasta i sposdb w jaki koncepcja
odnosi si¢ do tych parametréw - tzn. w jaki sposob jak duze grupy mieszkancéw moga zostac
obstuzone uktadem glownych tras rowerowych bezposrednio lub posrednio (przez trasy
zbiorcze i lokalne).

Zwrbécono takze uwage na powiazania ponadlokalne (turystyczne i rekreacyjne trasy
rowerowe regionalne 1 migdzynarodowe - w tym system EuroVelo) oraz uwarunkowania
organizacji ruchu wynikajace z obowiazujacych przepiséw ogdlnych, w szczegdlnosci Prawa
o Ruchu Drogowym.

Program pigciu wymogdéw oznacza konkretne parametry, ktére musza by¢ spelnione na
poziomie sieci, odcinkdw i1 rozwigzan technicznych:

Spéjnosé: 100 proc. zrddet 1 celow podrozy musi by¢ dostgpne na rowerze w sposob
bezpieczny, wygodny, zgodny z prawem 1 atrakcyjny. Na poziomie sieci nie oznacza
to bynajmniej budowy wszgdzie drog rowerowych, za to jest przestanka dla
przyjaznego dla rowerdow uspokojenia ruchu na mozliwie duzej czgsci drdog i ulic. Na
poziomie odcinkow (poszczegdlnych tras) spo6jnos¢ oznacza dobre skomunikowanie z
weztami tras zbiorczych i lokalnych (rozprowadzanie ruchu rowerowego w dzielnicy),
a na poziomie rozwiazan technicznych - bezpieczne i wygodne skomunikowanie trasy
rowerowe] (w tym wydzielonej drogi rowerowej) z ukladem sieci drogowej
obstugujacej ruch rowerowy na zasadach ogolnych oraz z konkretnymi celami i
zrédtami podrozy czy grupami takich celow 1 zrodet.

Bezposrednio$¢é: wszelkie objazdy powinny zosta¢ zminimalizowane. Jest to
szczegblnie wazne na poziomie sieci, poniewaz w skali miasta objazdy oznaczaja
znaczne - nawet o wiele kilometréw - zwigkszenie odlegtosci. Dla tras gtéwnych i
zbiorczych CROW postuluje wspotczynnik wydtuzenia, czyli stosunek rzeczywistej
dhugosci trasy migdzy poczatkiem i koncem lub poszczeg6lnymi punktami weztowymi
do odleglosci migdzy poczatkiem i1 koncem trasy lub tymi samymi weztami w linii
prostej, w locie ptaka nie wigkszy niz 1,2 - 1,3 czyli najwyzej 200-300 metréw na
kazdy kilometr trasy gldwne;.
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Wygoda: rowerzysta nie moze by¢ zmuszony do czgstego hamowania i
zatrzymywania si¢, w tym ustgpowania pierwszenstwa, ani do zb¢dnego pokonywania
znacznych roznicy wysokosci. Dla tras glownych 1 zbiorczych wspolczynnik
opoOznienia nie moze przekracza¢ 15 sekund na kilometr (tyle czasu maksymalnie
rowerzysta moze w sumie sta¢ na czerwonym $wietle lub na skrzyzowaniach bez
pierwszenstwa). Trasy nie powinny by¢ nachylone bardziej niz 5 proc., szczegdlnie na
dhuzszych odcinkach (co 5 m réznicy poziomow wskazany jest odcinek ptaski 30 m) i
mie¢ gladka, rowna nawierzchni¢ bez uskokow, szczelin itp. Niedopuszczalne sa
sytuacje, kiedy rowerzysta musi zej$¢ z roweru i przenosi¢ go po schodach itp.
Predkos¢ projektowa tras gtownych i zbiorczych powinna wynosi¢ 30 km/godz. lub
wigcej.

Bezpieczenstwo: minimalizacja przeplatania i przecinania torow ruchu rowerzystow i



samochodéw oraz zapewnienie odpowiedniej odleglosci widocznosci 1 odpowiedniego
dla rowerzystow trojkata widocznosci (wskazany kat mniejszy niz 160 stopni -
rowerzysta nie powinien by¢ zmuszony oglada¢ si¢ do tytu), czytelny dla wszystkich
uzytkownikdw przebieg ruchu rowerowego, segregacja ruchu rowerowego i
samochodowego przy dopuszczalnych 1 faktycznych predkosciach samochodow
powyzej 30 km/godz. (przynajmniej na najwazniejszych trasach rowerowych),
odpowiednia skrajnia, promienie tukoéw, skrajnia, o§wietlenie tras, jako$¢ nawierzchni.

Atrakeyjnosé: trasy musza by¢ czytelne, tatwe do orientacji, w oczywisty sposob
musza taczy¢ najwazniejsze, w¢zlowe punkty miasta, powinny gwarantowac dobre
bezpieczenstwo spoleczne (brak odcinkéw trudnych do monitoringu po zmroku),
taczy¢ szereg funkcji i stanowi¢ realne utatwienie i zachete do korzystania z roweru.

W Krakowie obecnie ruch rowerowy jest w zasadzie niemozliwy na skal¢ og6lnomiejska 1
ogranicza si¢ do wybranych obszaréw, gdzie ucigzliwos¢ ruchu samochodowego dla
rowerzystow jest stosunkowo niewielka. Zgodnie z najlepsza praktyka, za przyjazne dla
roweru uznaje si¢ ulice uspokojonego ruchu (tempo 30, strefy zamieszkania z elementami
uspokojenia ruchu - progi, podniesione skrzyzowania, minironda), w tym ulice
jednokierunkowe z kontrapasami rowerowymi. Wszgdzie tam, gdzie uspokojenie ruchu jest
niemozliwe a jednocze$nie wystgpuje duze natgzenie ruchu samochodowego i brak jest
alternatywnego (i krotkiego) objazdu dla rowerzystow, konieczna jest fizyczna segregacja
ruchu rowerowego i samochodowego.

Znaczne obszary Krakowa pozostaja niedost¢pne lub trudnodostepne na rowerze ze wzgledu
na brak mozliwosci dojazdu poza wielkim i szybkim ruchem samochodowym lub
koniecznos¢ wielokilometrowych objazdéow. Wynika to z istnienia licznych przeszkdod
infrastrukturalnych i geograficznych, do ktorych nalezy zaliczy¢ przede wszystkim:

i cieki wodne (Wista, Bialucha, Wilga)
wszystkie linie kolejowe (niedostateczna liczba wiaduktow, tuneli, kladek 1
niedostateczne parametry istniejacych obiektow, wymuszajace ruch rowerow w
szybkim ruchu drogowym o wielkim natg¢zeniu lub dalekie objazdy)

B duze obszary przemystlowe, magazynowe bez przejazdu (np. Polfa, rejon ul.
Fabrycznej, Zablocie)

B niektore trasy drogowe o wielkim natezeniu ruchu (np. ks. Tischnera, Powstancow
Slaskich, Powstancow Wielkopolskich, al. 29 Listopada w rejonie wiaduktu przy
KCK)

I warunki geograficzne - uksztaltowanie terenu (pasmo Krzemionek, rejon Solvay'u,
Woli Duchackiej 1 Kurdwanowa, czy Pradnika Czerwonego 1 Mistrzejowic)

l chaotyczna zabudowa ulic uniemozliwiajaca petienie przez nich pozadanych funkcji
(ul. Mogilska, potnocna czes$¢ ul. Wielickiej, ul. Zakopianska).

Ruch rowerowy mozliwy jest w zasadzie tylko w centralnej i zachodniej czg$ci Krakowa,
obejmujacej gtownie dzielnice I, II, V, VI, VII, VIII i czesciowo XIII (Srodmiescie,
Krowodrza na potudnie od linii kolejowej do Katowic, Dgbniki i Stare Podgorze), tj. ok. 150
tys. z ok. 700 tys. wszystkich mieszkancéw Krakowa. Jednak nawet w tym przypadku liczne
sa drobne utrudnienia, ktére powoduja, ze dla wielu mieszkancéw tych dzielnic codzienne
korzystanie z roweru jest zbyt niebezpieczne lub niewygodne. Warto wspomnieé, ze np.
budowane obecnie Krakowskie Centrum Komunikacyjne jest i bgdzie trudno dostgpne na
rowerze, a proponowany w znanych projektach uktad rowerowy jest niedostateczny,
sprzeczny ze Studium 1 $§wiadczy o lekcewazeniu komunikacji rowerowej w Krakowie na



poziomie operacyjnym, projektowym i wykonawczym.

Praktycznie zupeilnie niedostepne na rowerze sa dzielnice X, XI, XII (Kurdwanow,
Swoszowice, Biezanow liczace tacznie ponad 130 tys. mieszkancow), a takze XV, XVI1 XVII
(Mistrzejowice, potnocno- wschodnie rejony Nowej Huty - 120 tys. mieszkancow).

Bardzo trudny jest ruch rowerowy na relacji centrum - Azory i Olsza/Pradnik Czerwony
(dzielnice III 1 IV - prawie 110 tys. mieszkancow) cho¢ w przypadku Azoréow dojazd jest
czesciowo mozliwy na niektérych relacjach lub przy dos¢ dtugich objazdach. Niedostepny dla
roweru jest wyjazd ze $cistego centrum w kierunku poénocnym — jedyny mozliwy wyjazd to
ulica Dluga z ruchem tramwajowym oraz ruchliwy wezet Kleparz. Nowa Huta jest obecnie
dostgpna gtownie przez istniejaca tras¢ na bulwarach Wisty 1 Dabie, ale bezpieczny dojazd na
dalszym odcinku jest mozliwy tylko niezgodnie z przepisami 1 niewygodnie po zniszczonych
chodnikach. Na wielu relacjach trasa ta wymaga to jednak bardzo znacznego objazdu i
nadlozenia drogi.

Lacznie, dzielnice w miarg przyjazne dla komunikacji rowerowej licza okolo 150 tysigcy
mieszkancow, dzielnice dostgpne w roznym stopniu: 50 tys. mieszkancow, trudno dostgpne:
120 tys., a dzielnice zupelie niedostgpne: 315 tysigcy mieszkancow (sa to wielkosci
szacunkowe 1 zaokraglone, ktore nie sumuja si¢ do pelnej liczby mieszkancow Krakowa — 707
tys. mieszkancow).

Powyzsze utrudnienia nie tylko stanowia o tym, ze komunikacyjne wykorzystanie roweru jest
w Krakowie niskie, ale rowniez uniemozliwiaja wigkszo$ci mieszkancow rowerowa rekreacje
1 wypoczynek. Dojazd rowerem z Kurdwanowa czy Biezanowa w kierunku Ojcowa,
Kryspinowa czy samej $ciezki na bulwarach Wisly jest tak samo uciazliwy i niebezpieczny,
jak dojazd z Kurdwanowa do Dworca Gtownego, na Rynek, UJ, AGH, urzedow, sklepow czy
biur w centrum Krakowa.

Tymczasem dostgpne dane o wigzbie ruchu (Kompleksowe Badania Ruchu z potowy lat 90)
wskazuja, ze na relacjach ktore sa obecnie zupehie niedostgpne rowerem (np. Kurdwanow,
Biezanéow - centrum Krakowa, Mistrzejowice - centrum Krakowa, Krowodrza/Pradnik
Czerwony - centrum Krakowa) wystepuja ogromne migdzydzielnicowe potoki pasazerskie,
obslugiwane dzi§ wylacznie komunikacja samochodowa i1 zbiorowa. Nie ma zadnych
przestanek, aby uwazaé, ze szczegolnie na krétszych relacjach (centrum - dzielnice potnocne)
nie wystapi lawinowy wzrost ruchu rowerowego po udroznieniu ich zgodnie z najlepsza
praktyka. Juz dzisiaj trasa rowerowa na bulwarze Wisty na relacji mig¢dzydzielnicowe;j
(miedzy Mostem Kotlarskim a Dabiem) obstuguje ruch rowerowy o wielkosci rzgdu 200
wigcej roweroOw na godzing w szczycie w pogodne dni robocze w sezonie.

Ze wzgledu na to, ze polskie Prawo o Ruchu Drogowym jako prawdopodobnie jedyny kodeks
drogowy na $wiecie dyskryminuje rowerzystow, odbierajac im pierwszenstwo na wszystkich
przecigciach wydzielonej drogi rowerowej biegnacej wzdtuz ulicy (art. 27 PORD) oraz ze
wzgledu na niebezpieczne praktyki kierowcow, stymulowane przez nieszczgsliwe i
nieprzemyslane zapisy PORD, szczegdlna uwage nalezy zwroci¢ na minimalizacjg sytuacji,
kiedy droga rowerowa wzdluz ulicy gtoéwnej przecina ulice (takze podporzadkowane) oraz
wyjazdy. Konieczne jest szczegdlnie ostrozne projektowanie przejazdow rowerowych w
takich sytuacjach (np. grzbietem plytowego progu spowalniajacego lub przy odrgbnej fazie
zielonego $wiatla, z czerwonym $wiattem dla kierowcoéw skrecajacych w prawo).

Jest to takze jeden z podstawowych argumentdéw za jak najszerszym wprowadzaniem ruchu



rowerowego w ulice na zasadach ogdlnych przy zastosowaniu elementow uspokojenia ruchu
(progi, podniesione skrzyzowania, minironda) zamiast budowy wydzielonych drog
rowerowych. Z kolei niedostateczne w zakresie infrastruktury rowerowej rozporzadzenie
MTiGM o warunkach technicznych jakim musza odpowiada¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie oraz niedostateczna wiedza i1 do§wiadczenie projektantéw powoduja, ze gminy
powinny tworzy¢ wlasne wytyczne projektowe w oparciu o najlepsza praktyke i odwotywac
si¢ do niej w specyfikacji istotnych warunkéw zamdowienia.

2. Ocena koncepciji tras

Koncepcja inz. Reisera czgsciowo wychodzi naprzeciw powyzej zarysowanym problemom, w
duzej mierze stara si¢ wykorzysta¢ instrumenty planowania systemoéw rowerowych zgodnie z
metodologia CROW 1 moze by¢ podstawa programu inwestycyjnego. Jednak zmusza do
zadania szczegotowych pytan i poszukiwania odpowiedzi, a nierzadko takze rozwiazan
alternatywnych. Do jej podstawowych stabosci nalezy:

E Niespojnos¢ z  Studium Kierunkéw 1 Uwarunkowan Zagospodarowania
Przestrzennego Miasta Krakowa, ktore wymienia glowne problemy komunikacji
rowerowej w miescie 1 proponuje przebieg 12 gtownych tras rowerowych. Niespojnos¢
nie jest sprzeczno$cia, ale powinna zosta¢ wyjasniona i zaproponowane powinny
zosta¢ instrumenty i dziatania niwelujace tg¢ niespdjnos¢.

u Niespdjnos¢ z SKiUZPMK oznacza brak obslugi niektérych glownych relacji lub
niedostateczna obstuge nie speiniajaca pigciu wymogéw CROW (w szczegdlnosci
relacje Centrum - Krowodrza Gorka/Azory/Pradnik Bialy, Centrum - Pradnik
Czerwony/Mistrzejowice, Centrum - Nowa Huta, Centrum - Biezanow itp.). W ten
sposob w pierwszym etapie nadal liczne gldwne relacje migdzydzielnicowe pozostaja
niedostgpne dla rowerzystow. Jednoczesnie powstaje sie¢ powiazan zbiorczych,
dzielnicowych, ktérych potencjat nie bedzie mogt by¢ w petni wykorzystany.

E Zbyt duza liczba (30) tras przyjetych jako gléwne. Trasy gléwne powinny by¢
intuicyjnie czytelne dla potencjalnego uzytkownika - czyli powinno ich by¢ kilka,
najwyzej kilkanascie, a nie kilkadziesiat. Trasy gtowne musza speinia¢ niestychanie
wysrubowane parametry jakosciowe taczac precyzyjnie dobrane wezly, gdzie ruch
rowerowy moze by¢ bezpiecznie 1 wygodnie rozprowadzany w sieci tras lokalnych 1
zbiorczych o nizszych parametrach czy po prostu w uktadzie ulic uspokojonego ruchu.

l Niedostateczna jakos$¢ niektorych tras przyjetych jako gtowne, mozliwa do przyjgcia
tylko dla rozwiazan przejsciowych, alternatywnych, ewentualnie zbiorczych.

l Brak okreslenia gléwnych obszaréw weztowych sieci (punktow przecigeia sig tras
gléwnych i najwazniejszych punktéw przecigcia tras gldéwnych ze zbiorczymi i
rekreacyjnymi), ktore pozwola na rozwdj sieci w przysztosci (w tym inicjatywy
Dzielnic)

E Niejasna analiza wielokryterialna mimo zastosowania ciekawych 1 innowacyjnych
parametréow (funkcjonalno$¢, uwarunkowania techniczne, integracja) — w zestawie
znalazty sig trasy ktére nie speiniaja niektérych warunkow technicznych, a z kolei
brakuje innych, ktére moga zosta¢ zintegrowane z szeregiem planowanych inwestycji
miejskich (zwlaszcza trasa powiazana z przedtuzeniem ul. dr Twardego).

Dla potrzeb planowania systemu rowerowego w skali miasta w tym analizy wielokryterialne;
nalezy koniecznie bra¢ pod uwagg takie parametry jak:

B obecna wigzba ruchu (pieszego, samochodowego, potoki pasazeréw komunikacji



zbiorowej) jako podstawa planowania systemu rowerowego

l liczba ludno$ci, potencjalnie obstugiwana dang trasa wraz z mozliwymi trasami
zbiorczymi i lokalnymi (im wigksza liczba ludnosci, tym wyzsza punktacja)

i dhugo$¢ trasy (im krétsza, tym wyzsza punktacja)
niespelnienie kryteriow jakosciowych CROW dla odcinkéw tras jako warunek
wykluczajacy trasg (chyba, Ze brak jest alternatywy i niezbgdny jest kompromis)

B usunigcie waskiego gardita na danej relacji przy najblizszym mozliwym objezdzie
migdzy weztami dluzszym niz 1 km

B koszt i wykonalno$é techniczna

W omawianym opracowaniu brakuje szczeg6téw powiazania projektu tras z innymi
prowadzonymi przez gming Krakoéw inwestycjami 1 remontami, z ktorych niektore sa
absolutnie kluczowe dla rozwoju komunikacji rowerowej w miescie, oraz wytycznych dla
takich remontéw czy inwestycji. Do takich obszaréw we¢ztowych naleza:

KCK, ktoérego uktad komunikacyjny jest wciaz projektowany 1 uzgadniany
Nowy Kleparz wraz z ul. Pradnicka
Wezet al. 29 Listopada, Galicyjskiej 1 przedtuzenie ul. dr Twardego do Galicyjskiej 1
Opolskiej
i Budowa estakady nad torami PKP w rejonie Ptaszowa
Budowa tramwaju Rakowice - Mistrzejowice

Niestety, w ,,Studium” brak odniesienia do tych kwestii. W koncepcji tras brakuje tez
niektorych dos¢ oczywistych na poziomie sieci rozwiazan. W szczegdlnosci zastanawia brak,
zwlaszcza w pierwszym etapie:

l Wydzielonej drogi rowerowej w Al. Pokoju na odcinku Rondo Grzegodrzeckie - most
na rz. Bialusze (na poziomie sieci znaczne obnizenie wspotczynnika wydluzenia na
relacjach rowerowego we¢zta KCK 1 Rondo Mogilskie — Nowa Huta, omijajacych
nieprzyjazna dla roweréw ul. Mogilska bez koniecznosci dojazdu do Bulwarow Wisty)

B Wydzielonej drogi rowerowej na Kurdwanéw wzdtuz ul. Konopnickiej, Wadowickiej,
kontynuowanej w ks. Tischnera i Nowotarskiej (potencjalne skomunikowanie jednego
z najwigkszych osiedli Krakowa z centrum, znaczne obnizenie wspotczynnika
wydtuzenia na tej relacji)

B Wydzielonej drogi rowerowej wzdhiz ul. Bora-Komorowskiego (co pozwala na
obstuge duzej liczby mieszkancow czgSci Mistrzejowic bez konieczno$ci
pokonywania znacznej rdznicy wysokosci, zwigksza spdjnos¢ 1 bezposrednio$¢ na
poziomie sieci)

l Wydzielonej drogi rowerowej wzdtuz ul. Bienczyckiej (dowiazanie duzych obszaréw
Nowej Huty do uktadu podstawowych tras rowerowych w al. Pokoju i al. Jana Pawla
I, wzrost spdjnosci 1 bezposrednio$ci na poziomie sieci)

We wszystkich tych miejscach budowa drogi rowerowej bgdzie miata miejsce w pasie
drogowym, nie wida¢ zadnych powaznych problemow technicznych i najprawdopodobniej nie
wystepuja tez zadne problemy wilasnosciowe. Wszgdzie tam notuje si¢ obecnie znaczny
nielegalny ale nieuciazliwy przelotowy i w ograniczonym stopniu dojazdowy ruch rowerowy.
Budowa w tych miejscach utatwien dla rowerzystow usankcjonuje i wzmocni to zachowanie.

Koncepcja stabo odnosi si¢ do jakosci rozwiazan istniejacych, a te wymagaja w wielu
przypadkach zasadniczej przebudowy, a niekiedy wrecz likwidacji. Do szczegdlnie
niebezpiecznych i niewygodnych naleza:



l Droga rowerowa w ul. Wtoczkéw, Katluzy, Oleandry, AGH (do =zastapienia
uspokojeniem ruchu, konieczne sa negocjacje z AGH celem ustalenia poprawnych
zasad prowadzenia ruchu rowerowego przez teren uczelni)

Droga rowerowa w ul. Reymonta (droga i ulica do catkowitej przebudowy)

Droga rowerowa w rejonie Akademii Pedagogicznej i Miynowki Kroélewskiej (do
przebudowy)

Droga rowerowa w ul. Bernardynskiej wraz z uktadem skrzyzowan Bernardynska -
Stradom - Gertrudy - Idziego - Do Zamku - Grodzka (do catkowitej przebudowy)
Droga rowerowa w ul. Dietla i Grzegdrzeckiej (konieczna przebudowa)

Uktad drog rowerowych w rejonie Mostu Kotlarskiego (konieczna przebudowa)

Uktad drég rowerowych na wezle gen. Rayskiego (konieczna budowa ktadki 1 korekta
przebiegu drog rowerowych w rejonie wezta)

Uktad drog rowerowych w rejonie wiaduktu Wroctawska - Radzikowskiego (korekta)
Uktad drog rowerowych w rejonie Mostu Zwierzynieckiego (przebudowa, czgsciowo
juz wykonana)

»Studium tras” pomija tez bardzo silng uciazliwo$¢ dla rowerzystow, jaka jest na drogach
rowerowych sygnalizacja §wietlna wzbudzana rgcznie (co wymusza zatrzymywanie si¢ na
kazdym skrzyzowaniu i catkowicie uniemozliwia spetnienie wymogéw CROW). Inna typowa
ucigzliwoscia 1 niebezpieczenstwem jest niedostosowanie petli indukcyjnych akomodacyjnej
sygnalizacji $wietlnej do wykrywania rowerzystow. W ten sposob na wielu skrzyzowaniach
rowerzy$ci bywaja uwigzieni na czerwonym S$wietle i zmuszeni do nieprzewidzianych
zachowan.

Zaproponowany uktad tras w kilku przypadkach nie zapewnia spetienia kryteriow CROW na
poziomie konkretnych rozwiazan technicznych. W zwiazku z tym trasy te na poziomie sieci
moga by¢ docelowo wykorzystywane tylko jako alternatywne (uzupelniajace) lub rekreacyjne,
a ich budowa jako "gtownych" powinna by¢ dopuszczona ale ich rola jako ,,gléwnych” moze
by¢ tylko tymczasowa.

W szczegblnosci dotyczy to pdinocnego odcinka trasy nr 2 (Lobzowska - Grottgera —
Lokietka), gdzie podstawowy ruch rowerowy o charakterze docelowo-zrédtowym moze i
powinien by¢ obslugiwany przez uktad uspokojonych ulic osiedlowych i pieszo-rowerowych
(np. odcinek ul. Chelmonskiego), a ruch przelotowy, turystyczno-rekreacyjny w kierunku
Ojcowa moze by¢ prowadzony w jezdni na zasadach ogdlnych ze wzgledu na profil typowego
uzytkownika (do$wiadczony, sprawny rowerzysta). Prowadzenie wydzielonej drogi
rowerowej] w tym rejonie powoduje utrate pierwszenstwa na wszystkich skrzyzowaniach i
wzrost wspotczynnika opdznienia niemozliwy do zaakceptowania dla trasy gtownej a nawet
zbiorczej, oraz wzrost punktow potencjalnych kolizji. Dla poprawnej podstawowej obsthugi
relacji centrum — Krowodrza — wyjazd na Ojcow konieczna jest budowa innej trasy glownej,
przewidzianej w Studium Kierunkéw (wzdhuz planowanego przedtuzenia ul. dr Twardego)
ktoérej brak w koncepcji.

Podobny problem wystepuje w przypadku proponowanej trasy nr 10: ulica Parkowa jest tak
stroma, ze nie tylko nie spelnia zadnych wymogéw CROW, ale jest wrecz zupeinie
niedostgpna dla wielu uzytkownikéw 1 niektorych typéw rowerdw. Z kolei w ul.
Swoszowickiej 1 Za Torem nalezy liczy¢ si¢ z bardzo niskim bezpieczenstwem spolecznym.
Oba te czynniki stanowia o tym, ze proponowana trasa docelowo moze pemic¢ tylko rolg
uzupeltniajaca. Oczywiscie, budowa tej trasy (w szczegdlnosci wykorzystanie ktadki nad ul.
Powstancow Wielkopolskich) jest pozadana i moze peti¢ tymczasowo rolg trasy gidwnej



wyprowadzajacej] ruch rowerowy z centrum Krakowa w kierunku potudniowym, ale nie
nalezy traktowac¢ jej jako docelowego rozwiazania problemow komunikacji rowerowe] w
potudniowo-wschodnim rejonie miasta. Trzeba tu jednoczesnie podkresli¢ fakt, ze ze wzgledu
na duze odleglosci na relacji potudniowej (Biezanow, Prokocim) typowym uzytkownikiem
przynajmniej poczatkowo moga by¢ sprawniejsi rowerzysci, ktorzy nie bgda mieli problemu z
pokonywaniem ul. Parkowej.

Rowniez trasa nr 17 (Nowa Wie$ — Stare Podgorze) ze wzgledu na wielki wspotczynnik
wydtuzenia, znaczny wspotczynnik opoznienia (brak pierwszenstwa) nie moze petni¢ zadnej
roli w uktadzie tras gléwnych. Zreszta w obu tych obszarach powinien zosta¢ docelowo
uspokojony ruch samochodowy, co umozliwi peilna dostepno$¢ rowerem bez budowy
wydzielonych drog rowerowych.

Powyzsze przyklady ilustruja generalny problem: trasy glowne musza speilnia¢ bardzo
wysokie parametry jakosciowe, w szczegdlnosci dotyczace predkosci projektowych,
wspotczynnika wydluzenia, opdznienia (pierwszenstwa), wygody i liczby punktow kolizji.
Jednoczes$nie trasy te w sposob czytelny powinny laczy¢ kluczowe obszary miasta. Wiele z 30
tras ,,Studium Podstawowych Tras Rowerowych...” proponowanych jako gtéwne ma w istocie
charakter zbiorczy, facznikowy. Z kolei wiele tras zbiorczych (i lokalnych) moze i powinno
by¢ prowadzone w ramach uspokojenia ruchu w jezdniach na zasadach og6lnych, cho¢ zapisy
(punkt 5.2.4) sugeruja ze trasy zbiorcze musza powstawacé jako wydzielone drogi rowerowe.
Dobra praktyka pokazuje, ze poprawne uspokojenie ruchu moze obstugiwaé wszystkie
kategorie tras rowerowych, takze gldwne, o wielkich natgzeniach ruchu rowerowego.

Najpowazniejsze roznice migdzy Studium Podstawowych Tras Rowerowych inz. Reisera
i Studium Kierunkow i Uwarunkowan:

Brak Trasy na Krowodrze (dr Twardego, ST, plac Kolejowy/Nowy Kleparz - Opolska
- granice miasta), a raczej podstawowych elementow tej trasy o charakterze gléwnym:
wydzielonej drogi rowerowej wzdhuz planowanego przedtuzenia ul. dr Twardego do
al. 29 Listopada z jednej i Opolskiej z drugiej strony oraz wyprowadzenia do granic
Krakowa, brak powiazania Kamienna - Pradnicka przez park po stronie potudniowe;j
linii kolejowej (tylko propozycja trasy lokalnej po stronie pdinocnej)

Brak Trasy Obwodowej Potnocnej (niektére odcinki wzdhuz ciagu Radzikowskiego,
Conrada, Opolskiej). W Studium jest to trasa gldwna, ostatecznie mozna przyjac jej
nizszy status jako tacznikowej (rownowaznik zbiorczej).

Brak Trasy 29 Listopada. W Studium Kierunkéw i Uwarunkowan ta trasa jest
wymieniana jako jedna z 12 gtownych. Jednak jesli powstanie "Trasa na Krowodrze"
wzdtuz dr Twardego oraz Trasa na Mistrzejowice wzdhuz planowanego tramwaju, to
trasa 29 Listopada nie bgdzie musiata mie¢ charakteru trasy glownej. Jednak w
kazdym przypadku, ze wzgledu na wielkie natgzenie ruchu 1 brak drog alternatywnych
dla obstugi zrdédet i celow podrozy w rejonie al. 29 Listopada (Akademia Rolnicza,
osiedla) konieczne sa wydzielone drogi rowerowe, o charakterze zbiorczym lub
dojazdowym.

Brakuje Trasy Obwodowej (Tischnera, Powstancow WIlkp., Grota-Roweckiego
miedzy Kapelanka a Kobierzynska).

Brakuje calej trasy w ul. Kamienskiego na relacji Mateczny-Wielicka. Ona moze



zosta¢ zastapiona Trasa na Kurdwanow (Konopnickiej - Mateczny - Wadowicka -
Tischnera - Turowicza) ale docelowo, przy jakiej§ przebudowie, wskazane jest jednak
udroznienie tej relacji.

@ Brakuje obejscia nowohuckiego.

[ ]

Kwestia otwarta jest szczegdlowy przebieg planowanego tramwaju Rakowice -
Mistrzejowice. Istnieja przestanki, aby t¢ lini¢ dowiaza¢ do ukladu magistralnych linii
tramwajowych w Rondzie Mogilskim, przenoszac jej przebieg z dotychczasowego w
ul. Rakowickiej w przebudowana ul. Beliny-Prazmowskiego. Wowczas bardzo
wskazane jest powstanie tacznika rowerowego Rondo Mogilskie - Grochowska -
Rakowicka, powigzanego bezkolizyjnie z dolnym poziomem ronda Mogilskiego i1
uktadem pozostatych gléwnych tras rowerowych.

E Pojawia si¢ tez kwestia szczegdétowych rozwiazan, ktore moga okaza¢ si¢ bardzo
atrakcyjne, ale na razie trudno przesadzac o ich roli. Przykladem moze by¢ ul. gen. Roi
na Kurdwanowie, ktoéra moze pelni¢ rolg trasy zbiorczej dla szeregu osiedli,
pozwalajac omina¢ strome podjazdy.

Szczegdlowo problematyka odcinkéw I etapu objetym studium wykonalno$ci zostanie
oméwiona ponizej, w nastgpnym rozdziale poswigconym koncepcji poszczegodlnych
odcinkow tras.

3. Oméwienie koncepcji poszczegdlinych odcinkéw tras

Trasa nr 1: Politechnika Krakowska - Nowy Kleparz - Pradnicka - Park im.
Kosciuszki - Pradnik Bialy Wschod - Pachonskiego.

UWAGI: Odcinek Politechnika - Kleparz zaprojektowany poprawnie. W rejonie wejscia do
Politechniki wskazane jest jednak przerzucenie wydzielonej drogi rowerowej poza chodnik
(odsunigcie od jezdni) aby zminimalizowaé kolizje z ruchem pieszych przy przejsciu na
sygnalizacji oraz zachowa¢ pozadane parametry tukdw na dojezdzie do sygnalizacji §wietlnej
przy przekraczaniu ul. Warszawskiej i Nowej Pawiej. Docelowo jednak nalezy wprowadzi¢
wydzielone drogi rowerowe po obu stronach al. Stowackiego (w tym przeprowadzenie ruchu
rowerowego w uspokojonej ul. Montelupich i dowiazanie go do drogi technicznej wzdtuz
Szybkiego Tramwaju). W tej formie odcinek stanie si¢ fragmentem rowerowej trasy centralnej
zgodnej z opisem Studium Kierunkéw 1 Uwarunkowan Zagospodarowania Przestrzennego.
Projekt jest krokiem w kierunku osiagnigcia pozadanego stanu docelowego 1 powinien zostac
zrealizowany.

WAZNE: dla catego obszaru Kleparza konieczne jest wykonanie szczegdtowej zintegrowane;
koncepcji  organizacji ruchu (samochodowego, komunikacji zbiorowej, pieszego,
rowerowego) z uwzglednieniem wyprowadzenia ruchu rowerowego w kierunku ul. Slaskie;j,
w kontrapas w ul. Lubelskiej oraz w wydzielona drogg rowerowa w ul. Pradnickie;j.

Zaproponowana organizacja ruchu w ul. Pradnickiej jest poprawna (w rejonie ul. Zbozowe;j
niezbgdne jest zmniejszenie powierzchni skrzyzowania: np. azyl, azyl jest konieczny tez przy
przeprowadzaniu ruchu rowerowego na wschodnia strong Pradnickiej przed skrzyzowaniem z
Wroctawska - alternatywnie mozna rozwazy¢ przebudowe tego skrzyzowania na mate rondo)



ale nie spelnia wymogow CROW dla trasy gtownej 1 moze prowadzi¢ do zachowan
uzytkownikéw niezgodnych z projektem. Jest mozliwe przyjecie jej jako tymczasowe;.

Docelowo - w powiazaniu z planowana budowa przedtuzenia ul. dr Twardego do Galicyjskiej
- wskazane jest kompleksowe zwezenie jezdni ul. Pradnickiej i budowa wydzielonej drogi
rowerowej po stronie wschodniej na catej dtugos$ci, wraz ze wschodnia czgs$cia wiaduktu PKP.

Odcinek ul. Pradnickiej od dr Twardego do Opolskiej na zasadniczej dtugosci nie spetnia
kryteriow CROW: dla typowego uzytkowania (predkos¢ samochodéw ponad 30 km/godz.,
duzy ruch autobusowy) wskazana jest fizyczna segregacja ruchu rowerowego i
samochodowego. W wielu punktach krytycznych nie ma jednak na niga jednak miejsca, a
bardzo duza liczba ulic poprzecznych 1 wyjazdow jest dodatkowym argumentem przeciw
wydzieleniu drog rowerowych. W rejonie ul. Opolskiej gdzie drogi rowerowe prowadzone sa
poza jednia, nalezy liczy¢ si¢ z krytycznym nachyleniem podtuznym, wigkszym niz
nachylenie jezdni i zakonczonym skrzyzowaniem z sygnalizacja. To jest rozwiazanie
niepoprawne i1 docelowo moze funkcjonowac jako trasa zbiorcza, pomocnicza itp. Ze wzgledu
na oznakowanie poziome przy duzym natgzeniu ruchu nalezy liczy¢ si¢ z duzymi kosztami
utrzymania trasy (malowanie co rok lub czgsciej).

Trasa glowna, obstugujaca powyzsza relacje powinna biec inaczej: jako wydzielona
dwukierunkowa droga rowerowa wzdluz torowiska tramwaju w ul. dr Twardego (najlepiej
przy zamianie miejscami torowiska i istniejacego zdewastowanego chodnika) i wzdluz
przedtuzenia ulicy do Opolskiej w kierunku potnocnym i1 do Kamiennej w kierunku
wschodnim. Wéwczas mozna uzyska¢ catkowicie wydzielony ciag pl. Kolejowy - droga
techniczna wzdtuz ST - Twardego do Opolskiej, z wylaczeniami w kierunku Pradnickiej i
Kleparza oraz w uspokojonej Kamiennej (zdublowane przekroczenie toréow kolejowych, w
Pradnickiej 1 w Kamiennej). Przy takim rozwiazaniu potnocny odcinek Pradnickiej (takze w
zaproponowanej w koncepcji formie), ul. Pielggniarek, wydzielone drogi rowerowe w
Wybickiego/Radzikowskiego, Bratystawskiej 1 ewentualnie Opolskiej staja sig¢ trasami
zbiorczymi, ktore obstuguja caly rejon Krowodrzy Gorki, Azoréw, Tonia itp. - czyli ok. 60
tys. mieszkancow.

Na odcinku dalszym (skrzyzowanie Bialopradnickiej z Gornickiego) nieprawidtowo
rozwigzane skrzyzowanie, w tym obszarze raczej nalezy rozwazy¢ uspokojenie ruchu
(przewezenia, wysepki) niz budowe wydzielonych droég rowerowych ktore nie sa czytelne 1
nie beda atrakcyjne dla wielu rowerzystow. W dalszym odcinku projektowana droge
rowerowa przecina szereg wyjazdow z posesji, co jest zawsze zwiazane z licznymi
konfliktami uzytkownikéw i moze prowadzi¢ do kolizji. Dodatkowo, trasa ta w przysziosci
powinna sta¢ si¢ jednym z gléwnych wyjazdéw w kierunku Ojcowa wzdluz Pradnika, jako
wylot trasy EuroVelo 11 na pdinoc, a to oznacza duzy ruch rowerdéw z cigzkimi sakwami.
Proponowane parametry drogi rowerowej sa dla nich zupelnie nieodpowiednie.

Whniosek: na odcinku na poéinoc od ul. Opolskiej ruch rowerowy prowadz1c na zasadach
ogolnych, rozwazy¢ rozne formy uspokOJenla ruchu i reorganizacji skrzyzowan (w tym

minironda, podniesione tarcze, zmniejszenie powierzchni).

Trasa nr 2 Raclawicka - Wybickiego - Park Krowoderski - Lokietka -
Pe¢kowicka

UWAGI: Trasa na kluczowym odcinku jest obecnie uzytkowana jako najwygodniejszy
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dojazd z centrum Krakowa do os. Azory. Proponowane rozwiazanie jest wigc bardzo
pozadanym wzmocnieniem istniejacego trendu. Uspokojenie ruchu w ul. Ractawickiej
powinno mie¢ miejsce przy pomocy progdéw ptytowych, niezwykle pozadane jest podniesienie
tarczy skrzyzowania ul. Ractawickiej z Miynéwka Krolewska, ul. Mazowiecka i ul. Litewska
oraz budowa progow spowalniajacych przy wjazdach z Wroctawskiej oraz lepsze oswietlenie
skrzyzowania Mazowiecka - Ractawicka.

Odcinek pieszy migdzy koncem Ractawickiej a Wybickiego wymaga naprawy nawierzchni
(obecnie znajduja si¢ tam niewlasciwie utozone ptyty chodnikowe migdzy ktérymi tworza sig
bardzo diugie, podtuzne szczeliny). Wskazane rozwiazanie to wydzielona droga rowerowa z
asfaltu lanego o szer. 2,5 m z chodnikiem 2,0-2.5 m z jednej i ewentualnie ok. 1,5 m z drugiej
strony, obnizona wobec chodnikdéw o 2-3 cm. Konieczna jest poprawa przejazdu przez tory
(ptyty betonowe o nawierzchni potozonej wyzej niz obecnie - ostre krawgdzie niszcza obrgcze
kot rowerow), przemalowanie labiryntu na jaskrawozotty kolor i ewentualne przywrocenie
sygnalizacji. Nalezy rowniez wyasfaltowaé przylegta ulice Pod Fortem, co umozliwi
rozprowadzenie ruchu rowerowego w kierunku wschodnim i zachodnim.

Dalszy przebieg trasy jest bardzo problematyczny. Przeprowadzanie ruchu rowerowego przez
skrzyzowanie Lokietka i Wybickiego na sygnalizacji $wietlnej (uwaga: projekt przebudowy
skrzyzowania sporzadzany w innym trybie przewiduje inne niz w koncepcji rozwiazanie) a
nastgpnie - ok. 400 m dalej - z powrotem powoduje znaczny wzrost wspoOlczynnika
opoOznienia, niedopuszczalny dla tras glownych. Przy typowym uzytkowaniu tej trasy jako
jednego z glownych wylotdéw w kierunku Ojcowa (wiele rowerow gorskich, turystycznych)
nalezy liczy¢ si¢ z czgstym niezgodnym z projektem poruszaniem si¢ rowerzystow po jezdni
na zasadach og6lnych.

Proponowana inwestycja w ul. Pekowickiej jest stabo uzasadniona funkcjonalnie: istniejacy
tam szlak rowerowy ma charakter terenowy, ktéry w dalszym odcinku poza Krakowem jest
trudny i1 bardzo trudny, a okresowo wrgcz zupelnie nieprzejezdny. Obecne rozwiazania
techniczne (oznakowanie) sa wystarczajace cho¢ wymagaja korekt. Mozna rozwazy¢
punktowe inwestycje w rejonie przejazdu kolejowego (azyl, naprawa nawierzchni), ale
inwestycja w postaci wydzielonej drogi rowerowej jest nieproporcjonalna w stosunku do
prawdopodobnej funkcji, poprawy jakosci komunikacji rowerowej, liczby potencjalnie
obstugiwanych mieszkancow i profilu typowego uzytkownika.

Rozwazajac tras¢ w ul. Pekowickiej jako element systemu EuroVelo trzeba zwroci¢ uwagg, ze
typowym uzytkownikiem EuroVelo jest dtugodystansowy turysta z ciezkimi bagazami, ktory
absolutnie nie bedzie korzystatl z trasy trudnej technicznie, skoro juz teraz doling Pradnika
biegnie znacznie tatwiejsza i1 szybsza droga samochodowa.

Warto podkresli¢, ze w kierunku Ojcowa ruch rowerowy powinien by¢ prowadzony zgodnie z
najlepsza praktyka jako tatwa, prosta gléwna trasa rowerowa o matym zrdéznicowaniu
wysokosciowym - czyli dnem doliny (wzdhuz rzeki Pradnik). Warto podkresli¢, ze funkcje
trasy gtownej wylotowej w kierunku Ojcowa, o znacznie wyzszych parametrach uzytkowych
moze 1 powinna spetni¢ wydzielona droga rowerowa wzdtuz ul. dr Twardego wraz z jej
planowanym przedluzeniem i modernizacja torowiska tramwajowego.

Powstaje réwniez pytanie, dlaczego trasa rowerowa nie jest wyprowadzona ze skrzyzowania
Wybickiego z Raclawicka w pieszy obecnie odcinek ul. Chetmonskiego a za jego
posrednictwem - w centralna cz¢s¢ Azordéw. Funkcjonalnie jest to jak najbardziej
uzasadnione. Trasa ma charakter zbiorczy, osiedlowy.
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Whioski: bardzo dobre rozwigzanie w ul. Ractawickiej do Pod Fortem, wskazana rezygnacja
z calego pozostatego odcinka na rzecz ewentualnego uspokojenia ruchu i wyprowadzenia
ruchu rowerowego w kierunku Ojcowa wzdhuz przysziej przedtuzonej ul. dr Twardego dnem
doliny Pradnika.

Trasa nr 6 Mirowska - Piekary

UWAGI: Projekt jest poprawny, ale nalezy zwr6ci¢ uwage na rejon skrzyzowania z ul. Ks.
Jozefa (wlaczenia i wylaczenia w kierunku poétnocnym, do Bielan - koncepcja ich nie
przewiduje, co jest wada) oraz podlaczenie do istniejacych przejs¢ przez stopien wodny
Dabie wzdluz autostrady oraz wyprowadzenie ruchu rowerowego wzdhuz wjazdu na
autostrad¢ w kierunku gminy Liszki do Kryspinowa.

ﬂ Trasa nr 8b Pychowicka - Grota Roweckiego

UWAGI: trasa ma niejasny status. Jej sens jako trasy gtdéwnej polega na catorocznej obstudze
nowego kampusu UJ (ul. Czerwone Maki), a wg koncepcji - konczy si¢ niespodziewanie w
polowie drogi. Obecny istniejacy odcinek drogi rowerowej w ul. Kobierzynskiej jest
niepoprawny (zla nawierzchnia 1 przekroje) a przekroczenie istniejacego skrzyzowania
Pychowickiej i1 Kobierzynskiej na sygnalizacji $wietlnej (przejazd rowerowy) jest
niewlasciwe: zwigksza liczbe kolizji i wspotczynnik opdznienia. Wiasciwe dla tego miejsca
rozwiazanie to minirondo, z wydzielona droga rowerowa jako osobnym ramieniem
skrzyzowania.

Watpliwosci budzi przebieg odcinka miedzy ul. Pychowicka a Grota - Roweckiego: z
obecnego uzytkowania mozna wysnu¢ wniosek, ze jest to teren prywatny, catkowicie
ogrodzony. Docelowo, biorac pod uwage zmiany uktadu skrzyzowania ul. Grota-Roweckiego,
Brozka, Kapelanki i jej przysziego przedtuzenia w kierunku poludniowym, jest absolutnie
konieczne, aby wydzielona droga rowerowa wzdluz Grota-Roweckiego biegta az do ul.
Kapelanka.

Trasa nr 9 Bulwar Wilgi - Lukasinskiego - Park Solvay - Borek Falecki

UWAGI: Trasa przebiega przez teren miejscami niebezpieczny spolecznie, trudny do
monitorowania 1 stabo oswietlony po zmroku. Przebieg jest do$¢ krety (na niektérych
odcinkach wspoiczynnik wydluzenia przekracza 3 - ale ze wzgledu na niewielkie odleglosci
jest to mozliwe do zaakceptowania). Watpliwosci budzi wylot $ciezki w ul. Ko$ciuszkowcow
na proponowanym progu spowalniajacym podczas gdy w ulicy biegnie linia autobusowa
(wskazane rozwiazanie alternatywne, np. przedtuzenie drogi rowerowej i wylot w rejonie ul.
Zakopianskiej lub w rejonie skrzyzowania Niemcewicza i Kosciuszkowcow), brak progu czy
podniesionej tarczy skrzyzowania ul. Lukasinskiego i Montwilt-Mireckiego. Problemem jest
takze wlaczenie w ciag pieszo-rowerowy w ul. Brozka: konieczne jest skomunikowanie z
gléwna trasa rowerowa w ul. Kapelanka, co wiaze si¢ z przebudowa skrzyzowania ul. Brozka
i Kapelanki oraz budowa odcinka trasy rowerowej po zachodniej stronie ul. Kapelanka od ul.
Grota-Roweckiego do Kobierzynskiej wzdtuz centrum handlowego Tesco.

Przebieg trasy (wspotczynnik wydhluzenia, pierwszenstwo, czytelnos¢ przebiegu) budzi
watpliwosci co do gltownej funkcji. Docelowo proponowana funkcje powinna przejaé
wydzielona droga rowerowa w planowanym przedtuzeniu ul. Kapelanka wraz z odcinkiem
wydzielonej drogi rowerowej planowanej Trasy Pychowickiej. Przy zdecydowanie mniejszym
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wspotczynniku  wydhuzenia, prostym przebiegu, lepszym os$wietleniu 1 lepszym
bezpieczenstwie spotecznym przejmie funkcje przelotowe, migdzydzielnicowe a omawiana
powyzej trasa bedzie spetniata funkcje zbiorcze i1 lokalne.

6. Trasa nr 10 Most Pilsudskiego - Staromostowa - Rynek Podgorski - Parkowa -
Dembowskiego - Za Torem - Swoszowicka - Slawka - Wola Duchacka - Kurdwanéw
- Tuchowska — Rajsko

UWAGI: Odcinek Legionéw Pilsudskiego - Kalwaryjska - pl. Niepodlegtosci rozwiazany
niepoprawnie. Wskazane jest zasadnicze zmniejszenie przekroju jezdni ul. Legionow
Pitsudskiego w rejonie skrzyzowania z ul. Rollego 1 Przy Moscie (podstawowy warunek
bezpiecznego prowadzenia ruchu rowerowego w jezdni na zasadach ogo6lnych) oraz inne
rozwiazanie wiaczenia ruchu w wydzielona droge rowerowa w pl. Niepodlegtosci - w osi ul.
Legionéw, po prostu jako czwarte rami¢ skrzyzowania. W ten sposob zmniejsza si¢ liczbe
punktow kolizji, zmniejsza wspoOlczynnik opdznienia i poprawnie, czytelnie rozwiazuje
wlaczenie 1 wylaczenie ruchu rowerowego w ruch na zasadach ogdlnych.

W ulicy Zamoyskiego wydzielona droga rowerowa jest rozwigzaniem niepoprawnym.
Wskazane uspokojenie ruchu i wydzielenie kontrapasa na catej dlugosci ulicy. W rejonie
Rynku Podgoérskiego nalezy podnies¢ tarczg skrzyzowania ul. Zamoyskiego, Parkowej i ul.
Rekawka 1 wyznaczy¢ odcinek kontrapasa umozliwiajacego ruch od ul. Parkowej do
Zamoyskiego bez objazdu Rynku Podgorskiego. Kontrapas 1 uspokojenie ruchu sa niezbedne
rowniez na ul. Rekawka.

Ulica Parkowa ma zbyt stromy przebieg, aby mogla by¢ elementem gltownej trasy rowerowe;.
Jest niemozliwa do pokonania przez niektére rodzaje rowerow i w przypadku wigkszego
ruchu rowerowego moze okaza¢ si¢ niebezpieczna. W gorszych warunkach pogodowych
moze wrecz okazac si¢ nieprzejezdna.

Rozwiazanie zgodnego z parametrami technicznymi dla tras gldéwnych potaczenia ktadki nad
ul. Powstancow Slaskich i torami kolejowymi z ul. Za Torem moze by¢ niewykonalne ze
wzgledu na duza roznicg poziomow. Moze okazaé si¢ niezbgdne zastosowanie pochylni
slimakowej (promien minimum 10 m do wewngtrznej krawedzi, szeroko$¢ minimum 3,0 m i
nachylenie 5 proc.) na ktora moze nie by¢ wystarczajaco miejsca (konieczny wolna przestrzen
o $rednicy 26-28 m).

Ulica Za Torem 1 Swoszowicka biegna przez tereny opuszczone, wyjatkowo stabo
monitorowane, zle o$wietlone, o duzym ryzyku spotecznym (rabunek, rozboj itp.), co
powoduje ze trasa zwlaszcza po zmroku nie powinna by¢ uzywana. Dodatkowo, wyjatkowo
silne nachylenie ul. Swoszowickiej powoduje, Ze trasa ta w zimie bgdzie bezuzyteczna. W ul.
Swoszowickiej nalezy w wybranych punktach zastosowa¢ elementy uspokojenia ruchu (progi
spowalniajace).

Rozwiazanie skrzyzowania ul. Swoszowickiej, Kamienskiego i Walerego Stawka dwukrotnie
zwigksza wspolczynnik opodznienia w stosunku do rozwiazania optymalnego, gdzie ruch
rowerowy prowadzony jest na wprost wydzielonej drogi rowerowej tylko przez jedna fazg
sygnalizacji $wietlnej z pominigciem przekroczenia ul. Stawka. Ominigcie skrzyzowania ul.
Stawka 1 Malborskiej w obecnym ksztalcie jest rozwiazaniem poprawnym, ale nalezy
rozwiaza¢ wyprowadzenie ruchu rowerowego w kierunku zachodnim (ul. Beskidzka itp. - np.
przez ul. Heila). Na skrzyzowaniu ul. Nowosadeckiej, Luzyckiej i Trybuny Ludéw nalezy
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wylaczy¢ ruch rowerowy we wszystkich relacjach skrzyzowania, umozliwiajac poruszanie si¢
w kazdym kierunku.

Whiosek: trasa docelowo o znaczeniu zbiorczym, alternatywnym, rekreacyjnym (rejon kopca
Krakusa), miejscami trudna technicznie, nieprzejezdna dla niektorych typow rowerdw i przy
niektorych sytuacjach pogodowych. Na poziomie calej trasy niespelniony wymog
atrakcyjnosci w zakresie bezpieczenstwa spotecznego i wygody (dtugie odcinki zdecydowanie
zbyt strome), na poziomie poszczegdlnych rozwiazan technicznych konieczne korekty w celu
poprawy parametréw wygody (zwlaszcza wspotczynnika wydhluzenia) i bezpieczenstwa
(zmniejszenie punktow kolizji) oraz obnizenia kosztow. Wskazana np. minimalizacja kosztow
np. przez uspokojenie ruchu w ul. Bialoruskiej zamiast budowy tam odcinka wydzielonej
drogi rowerowe;.

Trasa nr 13 Rondo Mogilskie - Mogilska - Jana Pawla II - Wezel gen. Rayskiego
- Jana Pawla II - Plac Centralny

UWAGI: Najstabszym elementem tej trasy glownej (i z powodu oczywistych trudnosci
pominigty w opracowaniu) jest odcinek od Ronda Mogilskiego do ul. Meissnera, gdzie w
wielu miejscach przekrdj ulicy nie pozwala na budoweg wydzielonej drogi rowerowej, a
powstate stacje benzynowe i sklepy wraz z dojazdami uniemozliwiaja poprawne rozwiazanie
ruchu rowerowego. Krytyczny jest odcinek ul. Mogilskiej od Ronda do ul. Kieleckiej a w
miar¢ mozliwosci - takze Grunwaldzkiej, gdzie po stronie podinocnej niezbedna jest
dwukierunkowa, wydzielona droga rowerowa o szerokosci 2,5 m. Konieczne jest tez
bezkolizyjne wyprowadzenie ruchu rowerowego z dolnego poziomu w uspokojona ul. gen.
Chtopickiego.

Pozostaly odcinek ul. Mogilskiej wymaga odwaznych i1 niekonwencjonalnych decyz;i.
Mozliwe jest kilka wariantow:

I Budowa wydzielonej dwukierunkowej drogi rowerowej na odcinku wiadukt
PKP - Me issnera po stronie podinocnej, w niektorych punktach
substandardowej, z bezkolizyjnym wylaczeniem ruchu roweréw w jezdni¢ na
zasadach ogolnych

B Jw. oraz budowa jednokierunkowej drogi rowerowej po stronie potudniowej od
wiaduktu do Meissnera i dalej

i Jw. przy czym po obu stronach drogi rowerowe sa jednokierunkowe
W wariantach powyzszych brak wydzielonej drogi rowerowej migdzy Rondem
Mogilskim a wiaduktem kolejowym; wskazana przebudowa skrzyzowania ul.
Mogilskiej z Cystersow tak, aby ruch rowerowy na wprost w kierunku Nowe;j
Huty byl mozliwy na prawym pasie i z pierwszenstwem (bez koniecznosci
omijania wysepki dla prawoskretu).

I Rozkalibrowanie ul. Mogilskiej do przekroju umozliwiajacego budowg
dwukierunkowych drog rowerowych po stronie pétnocnej lub po obu stronach.

B Wprowadzenie ruchu rowerowego z dolnego poziomu Ronda Mogilskiego w
uspokojone ulice Chlopickiego 1 Zaleskiego oraz "eksterytorialne"
prowadzenie drogi rowerowej przez teren zakltadow farmaceutycznych Pliva
(problematyczne pod wzglgdem formalnym, prawnym, finansowym, cho¢
technicznie stosunkowo proste)

B Przebudowa ul. Mogilskiej przez zwezenie pomocnej jezdni na odcinku
Kielecka - Meissnera do jednego pasa ruchu, wprowadzenie autobuséw na
wspolny pas tramwajowo-autobusowy na torowisku, przesunigcie calego
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torowiska na poludnie, zastapienie pasa zieleni betonowym separatorem,
likwidacja przystanku tramwajowego Polfa 1 Mogilska przy Policji, budowa
nowego przystanku w rejonie wiaduktu wraz z przejsciem, przejazdem
rowerowym 1 sygnalizacja §wietlna, budowa nowego chodnika i wydzielone;j
dwukierunkowej drogi rowerowej na calej dlugosci ul. Mogilskiej. Wariant
poprawny pod wzgledem inzynierii ruchu, do$¢ skomplikowany technicznie ale
technicznie wykonalny, pozadany ze wzglgdu na obecne zawgzone przekroje i
niebezpieczne sytuacje na przystanku, za to trudny politycznie.

Odcinek Jana Pawta I od Meissnera do Placu Centralnego wg koncepcji zaktada prowadzenie
wydzielonych drég rowerowych po obu stronach jezdni. Dla obstugi ruchu
migdzydzielnicowego krytyczny jest tylko odcinek po stronie pdinocnej, migdzy ul. Meissnera
a Rondem Czyzynskim mozna zaniecha¢ budowy drogi rowerowej po stronie potudniowe;.
Droga po stronie potnocnej powinna mie¢ szerokos$¢ 2,5 m i1 by¢ prowadzona jako wydzielona
droga rowerowa a nie pieszo-rowerowa (w rejonie Parku Lotnikéw ruch pieszy, gtownie
spacerowy, odbywa si¢ obecnie na wyzszym poziomie, na alejce bardziej oddalonej od
jezdni). Konieczne jest czytelne rozwiazanie przejazdéow przez ulice poprzeczne, przede
wszystkim przez budowe ptytowych progdéw spowalniajacych.

W kazdym wariancie rozwiazania ruchu w ul. Mogilskiej istotne jest rozwiazanie wiaczenia
ruchu rowerowego z ul. Mogilskiej w uktad planowanych drog rowerowych. Wymaga to
zmiany koncepcji i budowy wydzielonych jednokierunkowych drég rowerowych
wylaczajacych rowery z ruchu ogolnego przy predkosci 30 km/godz. przed sygnalizacja
swietlng oraz przebudowy skrzyzowania Meissnera - Jana Pawta Il w tak sposob, aby w
kazdej relacji rowerzysta przejezdzal najwyzej przez jedna fazeg Swiatel.

Wezet gen. Rayskiego w obecnej formie jest zupelnie wadliwy: zaprojektowana po jego
poludniowej stronie droga rowerowa nie ma zadnych mozliwosci przedtuzenia po stronie
potudniowej al. Jana Pawta II w kierunku Huty ani centrum Krakowa. Wgzet jest powaznym
utrudnieniem dla ruchu rowerowego, znacznie zwigkszajac wspotczynnik wydtuzenia (dla
obszaru skrzyzowania wynosi on az ok. 4,0) oraz op6znienia (przecigtne opdznienie wynosi
znacznie ponad 2 minuty, co jest wielkoscia dopuszczalna dla catej trasy o dlugosci 10 km -
podczas gdy trasa ta ma ok. 4 km) a takze zwigkszajac trzykrotnie liczbg punktow kolizji.
Wezet gen. Rayskiego bezwzglednie musi zosta¢ uzupetniony o ktadke rowerowa po stronie
pOtnocnej (wariant prosty technicznie, ale drogi), mozliwe jest tez przeprojektowanie
geometrii we¢zla 1 przesunigcie jezdni 1 torowiska na potudnie przy likwidacji drogi rowerowe;
po stronie poludniowej wezla (oczywiscie, jest to niezwykle ktopotliwe technicznie 1
prawdopodobnie jeszcze bardziej kosztowne, niz budowa ktadki).

W rejonie wezta gen. Rayskiego migdzy ul. Wysockiej i AWF w pierzei poludniowej al. Jana
Pawta II nie da si¢ wprowadzi¢ wydzielonej dwukierunkowej drogi rowerowej ze wzgledu na
latarnie, ktére zmniejszaja przekroj chodnika, wyjazdy z posesji i brak mozliwosci pelnej
segregacji fizycznej ruchu rowerowego i samochodowego.

Rozwiazanie przyje¢te dla Ronda Czyzynskiego - wprowadzenie ruchu roweréw w uktad
przejs¢ podziemnych - jest poprawne, ale wymaga usunigcia zabudowy korytarza pétnocnego
i wschodniego (sklepy) dla uzyskania poprawnego przekroju poprzecznego i uniknigcia kolizji
z ruchem pieszym. Dla migdzydzielnicowego ruchu rowerowego wystarczajace jest
wykonanie pochylni od strony os. Kolorowego i od strony budynkéw Polmozbytu, rejon ul.
Galczynskiego jest zwiazany wytacznie z ruchem lokalnym, zrédtowo-dojazdowym, ktory nie
usprawiedliwia wydatkbw ponoszonych na budowe¢ czwartej pochylni. W przejsciu
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podziemnym w rejonie pochylni nalezy zastosowa¢ bardzo przemyslane przekroje oraz system
luster, zwigkszajacych kontakt wzrokowy.

Odcinek po stronie poludniowej al. Jana Pawta II bezposrednio przed Placem Centralnym, w
koncepcji oznaczony jako "wykorzystanie istniejacej trasy" nie nadaje si¢ do uzytku ze
wzgledu na wysoki stopien dewastacji.

Whioski: trasa zaprojektowana poprawnie, istnieje duzy potencjal obnizenia kosztow przez
rezygnacjg z przebiegu po stronie potudniowej (z wyjatkiem odcinka Rondo Czyzynskie - Pl.
Centralny, ktory pelni funkcje w uktadzie tras w Al. Pokoju). Zaoszczgdzone $rodki nalezy
przeznaczy¢ na podniesienie standardu trasy po stronie pdtnocnej (szczegélnie istotna jest
ktadka wzdluz wezta gen. Rayskiego). Nalezy rowniez podjaé strategiczne decyzje co do
przysztosci pomini¢tego odcinka Rondo Mogilskie - Meissnera.

ﬂ Trasa nr 14 Lublanska - Dobrego Pasterza - Krzeslawicka - os. OSwiecenia -
Srebrnych Orléw - Mistrzejowice.

UWAGI: Trasa zaprojektowana poprawnie. W rejonie skrzyzowania z ul. Aliny i
wprowadzeniu ruchu w ul. Krzestawicka wskazana jest drobna zmiana organizacji ruchu -
zamiast proponowanej, ruchu na wprost mi¢dzy wydzielona droga rowerowa a uspokojona ul.
Krzestawicka po wyniesionej tarczy skrzyzowania. Odcinek migdzy ul. Bohomolca a ks.
Jancarza zaprojektowany wewnatrz osiedla mozna wprowadzi¢ w jezdni¢ na zasadach
ogolnych przy poprawnym uspokojeniu ruchu progami ptytowymi (obecne progi sa bardzo
niebezpieczne).

Jednak warto rozwazy¢ docelowe prowadzenie gidwnej trasy rowerowej od ul. Bohomolca
poza wngtrzem osiedli, wzdluz linii przysztego tramwaju Rakowice - Mistrzejowice, co
zwigkszy predkos$¢ projektowa, obnizy koszty, poprawi orientacj¢ oraz spojnos$¢ systemu
(gtébwna trasa obstuzy ruch dojazdowy, lokalny w kilku osiedlach graniczacych z nia), moze
zwigkszy¢ bezpieczenstwo spoteczne i rozwiaza¢ problemy wtasnosciowe. Odcinek w ul. Ks.
Jancarza zaprojektowany poprawnie. Wskazane przedtuzenie trasy do ul. Mikotajczyka i
Piasta Kotodzieja.

Trasa powinna zosta¢ skomunikowana z wydzielona droga rowerowa w ul. Lublanskiej
wzdluz planowanego tramwaju Rakowicka - Mistrzejowice 1 korzysta¢ z wszystkich
rozwiazan technicznych tramwaju ze wzgledu na orientacj¢ co do przebiegu, czytelne
pierwszenstwo oraz korzystne parametry tukow 1 nachylenia podtuznego.

Bardzo istotne jest tez réwnolegle wyznaczenie réwnorzednej trasy gléwnej po stronie
potudniowej ul. Bora-Komorowskiego az do ul. Okulickiego, Plant Bienczyckich i dale;.
Wynika to z obecnego uzytkowania obecnego pustego chodnika, doskonalych parametrow
(ogromna predkos¢ projektowa, brak jakichkolwiek utrudnien, widoczno$¢), atrakcyjnosci i
mozliwo$ci wylaczania ruchu rowerowego w kierunku ul. Stella Sawickiego, gen. Andersa,
Wislickiej, zbiorczego/tacznikowego ciagu Plant Bieficzyckich i wreszcie wyprowadzenia
rekreacyjnego ruchu rowerowego w kierunku doliny Diubni. Trasa wzdluz Bora
Komorowskiego dla wielu potencjalnych uzytkownikow ma znacznie lepszy wspotczynnik
wydluzenia niz trasa przez ul. ks. Jancarza i charakteryzuje si¢ znacznie mniejszym
przewyzszeniem.

ﬂ Trasa nr 16 Dabie - Al. Pokoju - Rondo Dywizjonu 303 - Al. Pokoju - Rondo
Czyzynskie
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UWAGI: trasa jest kontynuacja istniejacej drogi rowerowej na Dabiu, umozliwiajacej
bezkolizyjny dojazd do centrum Krakowa (przy normalnym stanie Wisty, wysoka woda
zalewa dlugie odcinki trasy ktéra staje si¢ nieprzejezdna). Istniejacy odcinek na Dabiu
wymaga zasadniczych korekt - ok. 200 metrow $ciezki nie zostalo wyremontowane i asfalt
jest tam zupeinie zdewastowany. Co gorsza, nowo wybudowany odcinek ma niedopuszczalne,
wadliwe parametry (zbyt ciasne tuki, zbyt strome nachylenie, zbyt wielki 1 niczym
nieuzasadniony wspotczynnik wydtuzenia 3,0 na odcinku migdzy budowanym ko$ciotem na
Dabiu a al. Pokoju).

Cala trasa jest zaprojektowana poprawnie. Nalezy rozwazy¢ rezygnacje z budowy odcinka
wydzielonej drogi rowerowej po stronie potnocnej Alei Pokoju (z wyjatkiem rejonu Plazy) w
zamian za budoweg ciagu po stronie poludniowej i wschodniej przedtuzonego do Ronda
Grzegorzeckiego w kierunku centrum miasta 1 do Ronda Biefczyckiego z mozliwoscia
przedtuzenia w ul. Kocmyrzowskie;j.

Koncepcja nie obejmuje jednak kilku punktow, gdzie moze okazaé si¢, ze spelnienie
wymogow jakosciowych CROW bedzie niemozliwe: prowadzona w drugiej polowie 2003
roku przebudowa odcinka Al Pokoju w rejonie centrum handlowego Plaza
najprawdopodobniej uniemozliwi budowe wydzielonych drog rowerowych po obu stronach
ulicy na odcinku od mostu na rz. Bialucha do rejonu ul. Dabskiej/Sierpowej. Podobne
trudnosci wystgpuja w rejonie stacji benzynowej Shell i1 hipermarketow oraz nowo
budowanych salonéw handlowych migdzy ul. Sierpowa a Nowohucka. Niewykluczone, ze w
zwiazku z tymi pracami, budowa drogi rowerowej musi taczy¢ si¢ z wykupem gruntéw bo w
pasie drogowym nie bedzie na to miejsca.

Trasa nr 35 Powstancow - Strzelcow - Lublanska - Rondo Polsadu - Mlynska -
Rondo Mlynskie - Meissnera - al. Jana Pawla 11

UWAGI: trasa generalnie zaprojektowana bardzo poprawnie. Brakuje poprawnego
wylaczenia w ul. Powstancow i wngtrze osiedla w tym rejonie. Niezbedne jest wykonanie
odcinka drogi rowerowej (pieszo-rowerowej) w rejonie Ronda Polsadu po stronie
poludniowo-zachodniej w kierunku ulicy Miechowity wraz z przejazdem przez ul.
Miechowity (element bardzo wazny dla skomunikowania trasy z fragmentem Trasy
Obwodowej Potnocnej 1 dojazdem do trasy Na Mistrzejowice wzdtuz planowanego tramwaju
w kierunku 29 Listopada). Na odcinku Rondo Mtynskie - Jana Pawta Il mozliwe prowadzenie
trasy tylko po jednej stronie ulicy w I etapie. Trasa nie ma charakteru gtownej, tylko
zbiorczej/tacznikowe;.

Trasa nr 27 Mistrzejowice - os. Bohaterow Wrzesnia - Srebrnych Orléow -
Wislicka - os. Kombatantow - Planty Bienczyckie - Kocmyrzowska - Andersa -
Plac Centralny - os. Na Skarpie.

UWAGI: Trasa generalnie zaprojektowana poprawnie. Korekt wymagaja niewielkie odcinki
w rejonie skrzyzowania ul. Wislickiej i Srebrnych Orléw (wskazane wiaczenie ruchu w
uspokojone odcinku ulic osiedlowych zamiast pelnego wydzielenia). Koncepcja remontu
Ronda Bienczyckiego wykonana przez BRK przewiduje inny, lepszy przebieg uktadu drog
rowerowych dookota catego, przebudowanego i zmniejszonego skrzyzowania. W ul. Gen.
Andersa konieczne sa wydzielone dwukierunkowe drogi rowerowe po obu stronach az do
Placu Centralnego. W rejonie skrzyzowania al. Gen. Andersa z al. Przyjazni droga rowerowa
powinna zosta¢ przeprowadzona inaczej, aby wyeliminowac ryzyko kolizji z szybkim ruchem
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samochodowym na szerokiej jezdni.

Trasa ma charakter zbiorczy raczej, niz gldwny, ale jest wazna dla komunikacji rowerowej w
Nowej Hucie. Nalezy zwroci¢ uwage, ze dla relacji Plac Centralny - Mistrzejowice, os.
Oswiecenia, Pradnik Czerwony (Pdélnocna Trasa Obwodowa) wystgpuje na niej duzy
wspotczynnik wydluzenia, dlatego nie moze zastapi¢ trasy rowerowej wzdluz al. Gen.
Andersa po obu jej stronach - przy czym ta trasa na wigkszej dtugosci moze by¢ prowadzona
istniejacymi ulicami osiedlowymi, przy wprowadzeniu elementéw uspokojenia ruchu i
budowie niewielkich odcinkéw wydzielonych drég rowerowych taczacych poszczegdlne ulice
osiedlowe.

Bardzo waznym elementem trasy jest uktad drog rowerowych Placu Centralnego. Miejsce to
powinno doczeka¢ si¢ kompleksowego rozwiazania ruchu samochodowego, pieszego,
rowerowego 1 tramwajowego. Obecnie nie ma bowiem mozliwosci w pelni poprawnie
przeprowadzi¢ ruchu rowerowego przez ten rejon (z wyjatkiem potudniowej strony al. Jana
Pawta II). Dodatkowo problemem jest wadliwe uksztatltowanie Alei Réz, ktora w miejscu
dawnego pomnika uniemozliwia (utrudnia, czyni potencjalnie niebezpiecznym) ruch
rowerowy przez wglgbienie w $rodku placu. Plac Centralny docelowo powinien by¢ dostgpny
wylacznie dla pieszych, tramwajow i rowerzystow, ruch samochodowy powinien odbywac si¢
poza placem albo przez obwodnice, albo pod ziemia.

Trasa nr 29 Plac Centralny -Al. Solidarnosci - Bulwarowa

UWAGI: trasa ma charakter zbiorczy a czg§ciowo docelowo-zroédlowy, rozprowadza ruch
migdzydzielnicowy z trasy w al. Jana Pawta Il i czgsciowo al. Gen. Andersa w starszej czgsci
Nowej Huty 1 rejonie CA HTS. Ze wzgledu na ruch docelowo-zroédtowy, nalezy przewidzie¢
wydzielone dwukierunkowe drogi rowerowe na calej dlugosci trasy, szczegdlnie w rejonie
Placu Centralnego (brak odcinka migdzy Pl. Centralnym a ul. Gajocha/Mierzwy (d. ZMP).
Bardzo istotne jest poprawne wilaczenie ruchu rowerowego w istniejacy odcinek przy
skrzyzowaniu z ul. Bulwarowa oraz wlaczenie/wylaczenie ruchu w/z ul. Ujastek na
istniejacym odcinku przy CA HTS.

Trasa nr 11 Pod Kopcem - Wielicka — Cwiklinskiej

Przebieg poprawny, w zasadzie bez uwag.
4. Rekomendacje, ranking alternatywny

Dla zaproponowanego harmonogramu proponuje si¢ wprowadzenie nastgpujacych zmian:

l Rezygnacja z potnocnego odcinka trasy nr 2 (niska jakos¢ i1 niespeinienie kryteriow
CROW dla tras gtownych i zbiorczych)

B Rezygnacja z poludniowej $ciezki rowerowej w al. Jana Pawta II z wyjatkiem odcinka
Rondo Czyzynskie — pl. Centralny ze wzgledu na to, ze charakter trasy gldwnej ma
tylko $ciezka po stronie poinocnej

I Rezygnacja z $ciezki w Al. Pokoju po stronie pdtnocnej ze wzgledu na to, ze $ciezka
po stronie potudniowej gwarantuje przebieg na calej dlugosci bez przekraczania al.
Pokoju, co zmniejsza wspdtczynnik opdznienia

B Budowa odcinka $ciezki Rondo Grzegorzeckie — most na Bialusze po stronie
potudniowej Al. Pokoju (znaczne obnizenie wspotczynnika wydtuzenia 1 poprawa
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spojnosci na poziomie sieci)

Budowa odcinka $ciezki rowerowej po stronie potudniowej ul. Bora - Komorowskiego
w ramach Trasy na Mistrzejowice (poprawa wygody, spdjnosci i zmniejszenie
wspotczynnika wydhuzenia na poziomie sieci i wsparcie obecnych zachowan
rowerzystow w tym rejonie).

Budowa odcinka trasy nr 18 (Konopnickiej — Rondo Matecznego — Wadowicka)
Budowa odcinka trasy w ul. Bienczyckiej od Ronda Czyzynskiego do
Kocmyrzowskiego (poprawa spdjnosci, wykorzystanie remontu ronda).

Budowa wydzielonej drogi rowerowej po stronie zachodniej al. Powstania
Warszawskiego wzdluz Ogrodu Botanicznego w ramach budowy Szybkiego
Tramwaju, réwnolegle do istniejacej trasy po stronie wschodniej. Ze wzgledu na
istniejaca tras¢ w ul. Kopernika oraz tras¢ po zachodniej stronie ul. Kotlarskiej
uzyskane zostanie znaczne zmniejszenie wspotczynnika opdznienia na tej relacji
(przekraczanie jednego ramienia skrzyzowania Ronda Grzegérzeckiego na
sygnalizacji a nie dwoch) 1 zmniejszenie wspotczynnika wydtuzenia

Mozna rozwazy¢ tez budowg trasy rowerowej w ul. Piastowskiej ze wzgledu na wielki
ruch rekreacyjny.

W celu zagwarantowania wysokiej jakosci systemu rowerowego niezbgdne jest wdrozenie
szeregu rozwigzan operacyjnych, ktore pozwola unikna dotychczas powtarzanych btedow:

Przyjecie Studium Kierunkéw i Uwarunkowan Zagospodarowania Przestrzennego,
Standardow Projektowych 1 wspotpracy z zespotem zadaniowym ds. S$ciezek
rowerowych jako podstawy opracowywania koncepcji inwestycji i remontow
infrastruktury drogowej i komunikacyjnej miasta oraz Planéw Miejscowych.

Niedopuszczalna jest obecna praktyka opracowywania koncepcji inwestycji takich, jak
np. przebudowa wezla Kleparskiego, wezla Galicyjska - al. 29 Listopada, uktadu
drogowego KCK bez uwzglednienia gtdéwnych tras rowerowych miasta. "Doklejanie"
rozwigzan rowerowych ,na site” do gotowej, przyjetej koncepcji drastycznie obniza
jako$¢ rozwiazania, nierzadko podnosi koszty i utrudnia proces projektowania i
uzgadniania projektu. Obecnie szczegoélnie istotne jest uwzglednienie glownych drog
rowerowych w projekcie tramwaju Rakowicka - Mistrzejowice i na Ruczaj/Czerwone
Maki, w projekcie przedtuzenia ul. dr Twardego do Galicyjskiej (wraz z pétnocnym
odcinkiem Szybkiego Tramwaju) oraz estakadzie ptaszowskiej nad torami PKP, a
takze w Planie Miejscowym dla obszaru Zablocia.

Nalezy przygotowa¢ kompleksowy program przebudowy istniejacych wadliwych
rozwigzan rowerowych oraz program remontowy 1 uspokojenia ruchu w obszarze
centrum miasta, w tym programéw pilotazowych. Do najwazniejszych (pilotazowych)
dziatan powinny naleze¢: wzorcowe uspokojenie ul. Krowoderskiej (przebudowa
skrzyzowan na zwezone i podniesione, lepsze oswietlenie punktow krytycznych, progi
spowalniajace), budowa minirond Daszynskiego - Podgorska, Halicka - Podgoérska i
Daszynskiego - Masarska, co pozwoli na bezpieczne dowiazanie trasy rowerowej na
bulwarach Wisty do ukladu drogowego w rejonie, ponowna przebudowa rejonu
skrzyzowania Gertrudy - Idziego - Stradom — Bernardynska itp.
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Dodatkowo, proponuje si¢ rozwazenie alternatywnego rankingu tras, sporzadzonego na

podstawie analizy wielokryterialnej, ktora bierze pod uwage nastgpujace elementy:

Spetienie kryteridow jakoSciowych CROW dla tras gléwnych (warunek krytyczny)
Liczba ludnos$ci obstugiwana dana trasa (bezposrednio lub przez trasy zbiorcze)

Obecna wigzba ruchu (brak danych, parametr pominigty)
Brak alternatywy i dostgpu do danego obszaru miasta z centrum
Dhtugo$¢ trasy
Wykonalno$¢ techniczna
Mozliwo$¢ powiazania z innymi inwestycjami.

Spetienie kryteriow jakosciowych CROW jest warunkiem krytycznym, ktorego niespetnienie
eliminuje tras¢ z ukladu gtownego. Przyjeto punktacje od 1 do 5, nie zastosowano wag.
Wybor tras jest dokonany na podstawie uktadu tras gidéwnych w Studium Kierunkéw i
Uwarunkowan Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Krakowa z pomini¢ciem niektérych
tras. Pominigto gtowna Trasg 29 Listopada ktora moze by¢ zastapiona Trasa Na Krowodrze i
Trasa na Mistrzejowice, Tras¢ Obwodowgq oraz Tras¢ Bulwaréw Wislanych.

Przyjeto wariantowa liczbg punktéw, zalezna od przyjgtej liczby obstugiwanej ludnosci dla
tras nowohuckich oraz od wariantu trasy (na Kurdwandéw — odcinek do Tischnera oraz

odcinek do ul. Witosa i dalej).

Na Do Huty C . .

Na Krowodrzg Mistrzejowice Do Huty Poludniowa Na Biezanow Na Kurdwanow Na Ruczaj Centralna
;;:fgl trL“S‘;“OSC‘ W 62000 105000 2300/150000 23000/150000 | 64000 50000 40000 85000
(bunktacia) @) ) (1-5) (1-5) @) 3) 3) )
Dlugo$¢ trasy 5 3 4 4 1 3 4 4
Brak alternatywy 3 5 4 4 5 5 3 5
Wykonalnos¢ 5 4 3 5 5 3:5 5 3
techniczna

TAK na TAK na = NIE NIE NIE NIE TAK TAK (estakada

zasadniczym zasadniczym (czgsciowo (czgsciowo w (czgsciowo z = Plaszowska,

odcinku odcinku przy ramach tramwajem do  trasa Bagrowa)
Mosliwosé ... (budowa (Tramwaj ewentualnym remontu ul.  Czerwone

ozliwos¢  realizacji - . . . , .
W ramach  inngj Szybklego ) Ra.k0w1.ce - — | remoncie ul. | skrzyzowan) Maki)
inwestvcii Tramwaju i = Mistrzejowice) Mogilskiej)
el przedtuzenie ul.

dr Twardego

4 4 2 1 1 1 3 4
Mozliwo$ci  rozwoju
(spojnos¢ sieci, 5 5 4 4 3 2 4 5
skomunikowanie tras
zbiorczych)
LACZNIE
PUNKTOW 26 26 18-22 19-23 18 17-19 22 26
Szacunkowa  liczba
punktow AR } Zaleznie od .
sygnalizacja lub bez 3-4 1-2 4 4 ostatecznego ? 6-8
pierwszenstwa na wariantu

calej dtugosci trasy
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