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Odpowiadajagc na Pana interpelacje w sprawie poprawy bezpieczenstwa pieszych
w rejonie przystankéw komunikacji miejskiej, przez ktére przebiegajg drogi dla roweréw lub
ciagi pieszo-rowerowe, przekazang przez Pana Jakuba Koska, Przewodniczacego Rady Miasta
Krakowa 10 sierpnia 2026 r., uprzejmie informuje.

Ad1,2i5.

W opinii Wydziatu Gospodarki Komunalnej i Infrastruktury UMK w rejonie
przystankéw ,Prokocim” i ,Wlotowa” wystepuje naturalny punkt wzajemnego przecinania sie
tras pieszych i rowerowych, a perony przystankowe oraz przestrzen przeznaczona
do oczekiwania pasazeréw i dojscia do pojazdéw komunikacji miejskiej przecinajg cigg
rowerowy prowadzony wzdtuz ul. Wielickiej, co powoduje, ze miejsca te nalezy uznac za
lokalizacje, w ktérych potencjalnie mogg wystepowac¢ konflikty pomiedzy pieszymi
a uzytkownikami roweréw i hulajnég. Uwzgledniajac specyfike obu lokalizacji oraz istniejace
uwarunkowania przestrzenne zastosowano odpowiednie oznakowanie pionowe i poziome,
wskazujace na prowadzenie w tym rejonie wspdlnego ciggu pieszo-rowerowego. W obecnych
warunkach przestrzennych wyznaczenie dwdch niezaleznych, rozdzielonych ciggdéw dla ruchu
pieszego i rowerowego nie jest mozliwe bez ingerencji w pozostate funkcje pasa drogowego
oraz koniecznosci przebudowy istniejacej infrastruktury.

Przyjete we wskazanej przez Pana Radnego lokalizacji rozwigzanie w postaci
wspodlnego ciggu pieszo-rowerowego uwzglednia ograniczenia wynikajace z istniejgcego
zagospodarowania terenu i pozwala na:

e uporzadkowanie zasad poruszania sie pieszych oraz rowerzystéw,
e ograniczenie i minimalizowanie potencjalnych konfliktéw pomiedzy uczestnikami
ruchu,



e zachowanie ciggtosci trasy rowerowej wzdtuz ul. Wielickiej oraz jej funkcjonalnego
powigzania z istniejaca siecig drég rowerowych,

e zapewnienie zgodnosci organizacji ruchu z obowigzujgcymi wytycznymi projektowymi
oraz zasadami organizacji ruchu.

Zastosowane oznakowanie pionowe i poziome stanowi czytelne wskazanie dla
kierujacych rowerami oraz pozostatych uzytkownikéw ciggu pieszo-rowerowego, ze w rejonie
przystanku wystepuje zwiekszony ruch pieszych, w zwigzku z czym sposdb poruszania sie
powinien uwzglednia¢ ich obecnos¢ oraz koniecznos$é zachowania szczegdlnej ostroznosci.
Nalezy jednoczesnie podkresli¢, ze zgodnie z art. 33 ust. 1 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r.
Prawo o ruchu drogowym kierujacy rowerem korzystajac z drogi dla pieszych i rowerdw jest
obowigzany zachowad szczegdlng ostrozno$é oraz ustepowad pierwszenstwa pieszemu.
Zasady te maja szczegdlne znaczenie w rejonie przystankéw komunikacji miejskiej, gdzie ze
wzgledu na zwiekszony ruch pieszy dochodzi do czestego przecinania ciggéw rowerowych
przez pasazeréw korzystajacych z komunikacji zbiorowej. W takich miejscach zachowanie
przez wszystkich uczestnikédw ruchu szczegblnej ostroznosci oraz respektowanie
obowigzujacych zasad pierwszenstwa ma istotne znaczenie dla zapewnienia bezpieczenstwa
i komfortu uzytkownikéw infrastruktury transportowe;.

W zwigzku z powyzszym zastosowane na przystankach ,Prokocim” i ,Wlotowa”
rozwigzania, polegajagce na wyznaczeniu wspdlnego ciggu pieszo-rowerowego oraz
zastosowaniu odpowiedniego oznakowania pionowego i poziomego, stanowig podstawowe
srodki organizacji ruchu dostosowane do istniejgcych warunkéw przestrzennych. Ich celem
jest uporzadkowanie zasad poruszania sie pieszych i rowerzystéw, zwiekszenie czytelnosci
organizacji ruchu oraz ograniczenie ryzyka wystepowania sytuacji konfliktowych w miejscu
wzajemnego przecinania sie tras. W obecnym uktadzie geometrycznym catkowite
wyeliminowanie punktu kolizji ruchu pieszego i rowerowego poprzez rozdzielenie strefy
oczekiwania pasazeréw od trasy ruchu rowerowego wymagatoby przebudowy istniejgcej
infrastruktury i zmiany sposobu prowadzenia ciggu rowerowego w rejonie perondéw
przystankowych.

Samo zastosowanie dodatkowego oznakowania nie zmieni istniejagcej geometrii tego
miejsca. Wigze sie to z podjeciem proceséw inwestycyjnych i nie ma mozliwosci dokonania
takich zmian wytacznie w oparciu o istniejgcy uktad geometryczny i infrastrukture. W ocenie
zarzadzajacego ruchem zastosowane obecnie rozwigzania stanowig wtasciwe i adekwatne
do istniejagcych uwarunkowan infrastrukturalnych podstawowe $rodki organizacji ruchu.
Ich skutecznos$é w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa wymaga jednoczesnie od wszystkich
uczestnikdw ruchu zachowania szczegdélnej ostroznosci oraz przestrzegania obowigzujacych
zasad pierwszenstwa. Jednoczesnie informuje, ze progi zwalniajace co do zasady stosuje sie
na jezdniach drég w celu ograniczenia predkosci pojazdéw. Istnieje techniczna mozliwos$é
stosowania ich na drogach dla roweréw, jednakze w miejscach przeciecia drég dla roweréw
z jezdniami oraz w rejonach intensywnego ruchu pieszego stosuje sie inne Srodki poprawy
bezpieczenstwa, takie jak odpowiednie oznakowanie pionowe i poziome, wyniesione przejazdy
dla roweréw i przejscia dla pieszych, zmiany geometrii drogi czy elementy uspokojenia ruchu
na jezdni (np. progi zwalniajace dla pojazdéw samochodowych).



Przystanki ,Prokocim” i ,Wlotowa” charakteryzuje pochylenie podtuzne, wobec czego
zastosowanie fali jako Srodka uspokojenia ruchu moze powodowac przy poruszaniu sie z gory
u mniej wprawnych rowerzystow (np. dzieci i senioréw) powazne w skutkach przewrdcenia sie.
Na obu przystankach nie ma podziatu na chodnik i droge dla rowerdéw, jest natomiast
wymuszajgca na rowerzystach zmniejszenie predkosci i ustepowania pieszym, wspdlna droga
dla pieszych i roweréw. Na uspokojenie ruchu rowerowego na przystanku ,Wlotowa”
dodatkowo pozytywnie wptywa przewezenie przestrzeni uzytkowej do ok 2,5 m na dtugosci
ok.25 mdlajadacych od strony centrum Krakowa. Z kolei na przystanku ,Prokocim” wolniejsza
jazde wymusza fazowana nawierzchnia kostki brukowej.

Jako zarzadca infrastruktury Zarzad Drég Miasta Krakowa w petni dostrzega problem
trudnych warunkéw geometrycznych we wskazanych lokalizacjach. Inspektorzy ZDMK
przeprowadza weryfikacje techniczng przystankéw ,Prokocim” i ,Wlotowa” w terminie do
konca wrzesnia br.

Zgodnie z wytycznymi technicznymi WR-D-42-2 jedynym w petni skutecznym
rozwigzaniem konfliktu w Prokocimiu i przy ul. Wlotowej jest fizyczna przebudowa
i poprowadzenie $ciezki rowerowej za wiatg przystankowa.

° Przystanek ,Prokocim” (stara petla): zmiana geometrii wymaga opracowania
i zatwierdzenia projektu docelowej organizacji ruchu.
. Przystanek ,Wlotowa”: korekta geometrii tego rejonu wraz z separacja ruchu wymaga

opracowania i zatwierdzenia projektu docelowej organizacji ruchu.

W ramach dziatan o charakterze utrzymaniowym i doraznym (przy czym czesc
ww. elementow musi zostac objeta zatwierdzonym projektem organizacji ruchu) ZDMK moze
rozwazyc:

- wprowadzenie dedykowanej barwy nawierzchni i/lub zastosowanie grubowarstwowego
oznakowania strukturalnego (czerwone pasy ostrzegawcze) przed wjazdem w strefe
przystankowa, ktére poprzez efekt wibracyjno-akustyczny wymusza na rowerzystach
i uzytkownikach hulajnég redukcje predkosci;

- montaz systemowych, niskoprofilowych miniprogéw kauczukowych dedykowanych dla
sciezek rowerowych. Rozwigzanie to musi jednak gwarantowaé, ze w warunkach jesienno-
zimowych nie dojdzie do poslizgéw i upadkdéw cyklistéw;

- sprawdzenie parametrow oswietlenia ulicznego w tych punktach oraz montaz dodatkowych
tablic ostrzegawczych zwracajacych uwage na pierwszenstwo pieszych.

Zarzad Drog Miasta Krakowa aktualnie nie prowadzi zadan w rejonie petli
,Prokocim”, natomiast w rejonie przystankéw ,Wlotowa” prowadzone jest zadanie
pn. ,Modernizacja przejscia podziemnego pod ul. Wlotowa w ciggu ul. Prostej wraz
Zz przystosowaniem obiektu do potrzeb o0séb niepetnosprawnych” - umowa
nr 336/U/ZDMK/2025 z 29 lipca 2025 r. W opracowaniu jest szczegétowa koncepcja
zagospodarowania terenu. Zadanie to ma zwiekszy¢é bezpieczenstwo pieszych
przemieszczajacych sie na przystanki tramwajowe i autobusowe oraz usprawni¢ komunikacje
dla 0séb niepetnosprawnych.



Ad 3i4.

Przedmiotowy problem dotyczy przede wszystkim istniejagcych, wczesniej
utworzonych przystankéw. W przypadku wyznaczania nowych przystankéw wskazane
w interpelacji Pana Radnego problemy nie wystepuja, poniewaz proces ich lokalizacji
i organizacji jest realizowany w sposéb kompleksowy, z uwzglednieniem obowigzujacych
przepisdw, zasad bezpieczehstwa ruchu drogowego oraz koniecznosci zapewnienia
odpowiednich warunkéw zaréwno dla pasazeréw, jak i pozostatych uczestnikéw ruchu.

Jednoznaczna ocena modeli prowadzenia ruchu rowerowego w rejonie przystankéw
komunikacji miejskiej w mysl zasady ,brak segregacji - mniejsze bezpieczenstwo” i ,segregacja -
wieksze bezpieczenstwo” w opinii Zarzadu Transportu Publicznego w Krakowie nie jest
oczywista, podobnie jak sterowanie ruchem na matych i srednich skrzyzowaniach. Intuicja
podpowiada, ze na dwéch podobnych skrzyzowaniach - gdzie jedno sterowane jest sygnalizacja
swietlng, a drugie tylko za pomocg znakéw pionowych - na tym ze swiattami zdarzen z udziatem
pieszych bedzie mniej. Dane z Systemu Ewidencji Wypadkow i Kolizji (SEWIK) za ten sam okres
pokazuja jednak, ze na skrzyzowaniu ul. Kalwaryjskiej i ul. Legionéw Pitsudskiego - z ruchem
sterowanym sygnalizacjg Swietlng, zdarzen z udziatem pieszych jest nieznacznie, ale jednak
wiecej, niz na skrzyzowaniu bez sygnalizacji Swietlnej ul. Wielopole, ul. Starowisine;j,
ul. Westerplatte, ul. Sw. Gertrudy i ul. Siennej. Tam, gdzie przestrzen i organizacja ruchu niejako
narzuca na uzytkownikéw potrzebe ,porozumienia sie” z innymi uczestnikami ruchu, czyli
w praktyce wymusza zmniejszenie predkosci i zwiekszong uwage, odbierana jest jako generujaca
sytuacje konfliktowe i uwazana za mniej bezpieczng, pomimo braku potwierdzenia w danych.

Zarzad Transportu Publicznego w Krakowie w ramach opiniowania projektéw
i rozwigzan kazdorazowo zwraca uwage na koniecznosé¢ zapewnienia bezpiecznej obstugi
pasazeréw na peronach przystankowych, w tym na odseparowanie ruchu rowerowego.
Standardy rozwigzan zaréwno w zakresie ruchu pieszego jak i rowerowego okreslone s3
w dokumentach pn. Standardy techniczne i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej Miasta
Krakowa oraz Standardy Infrastruktury Pieszej Miasta Krakowa. Zgodnie z pkt 4.1 obowigzujacych
Standardéw rowerowych, dla uspokajania ruchu samochodowego nalezy stosowac progi ptytowe
U-16b lub U-16c o dtugosci ponad 5,0 m lub progi wyspowe (poduszkowe). Inne progi (listwowe,
podrzutowe) nieskutecznie egzekwuja ograniczenie predkosci, zwiekszajg hatas lub stanowia
utrudnienie dla rowerzystéw. Poprawnie wyprofilowany prég ptytowy nie jest przeszkoda dla
ruchu rowerowego.

Kwestie zwigzane z bezpieczenstwem w rejonie przystankéw komunikacji miejskiej,
w szczegblnosci w miejscach, w ktérych dochodzi do wzajemnego przecinania sie ruchu
pieszego i rowerowego, sg na biezagco analizowane w ramach prowadzonych prac nad
organizacjg ruchu i infrastruktura. Dziatania te realizowane sg we wspotpracy Wydziatu
Gospodarki Komunalnej i Infrastruktury UMK z Zarzadem Transportu Publicznego
w Krakowie oraz ZDMK. W przypadku stwierdzenia miejsc wymagajacych poprawy
podejmowane sg dziatania majace na celu zwiekszenie czytelnosci organizacji ruchu oraz
ograniczenie sytuacji konfliktowych. Przy planowaniu i realizacji tych przedsiewzie¢
uwzglednia sie istniejace warunki przestrzenne, natezenie ruchu pieszego i rowerowego,
a takze obowigzujace przepisy i wytyczne. Dziatania te majg charakter ciaggly i beda
konsekwentnie kontynuowane w celu sukcesywnego podnoszenia poziomu bezpieczenstwa



i funkcjonalnosci organizacji ruchu. W miare dostepnych mozliwosci technicznych
i finansowych kolejne lokalizacje beda sukcesywnie poddawane ocenie.
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