OPINIA NR 53/2020
PREZYDENTA MIASTA KRAKOWA
Z DNIA 9 czerwca 2020 r.

w sprawie projektu rezolucji Rady Miasta Krakowa w sprawie organizacji ruchu — druk
nr 1244-R.

Na podstawie § 30 ust. 4 pkt 4 Statutu Miasta Krakowa stanowigcego zatacznik do uchwatly
nr XLVI11/435/96 Rady Miasta Krakowa z dnia 24 kwietnia 1996 r. (tekst jednolity z 2019 r. Dz. Urz.
Wojewddztwa Matopolskiego z 2019, poz. 7074 z pézn. zm.) postanawia si¢, co nastgpuje:

Opiniuje si¢ negatywnie projekt rezolucji Rady Miasta Krakowa w sprawie organizacji ruchu

whniesiony przez Klub Radnych Prawo i Sprawiedliwos¢ — druk nr 1244-R.

UZASADNIENIE

Na wstepie pragne zaznaczy¢ iz aktualna kumulacja wprowadzanych zmian
W organizacji ruchu jest zbiegiem okolicznosci obecnej sytuacji epidemicznej i reakcja
nazmiany w mobilnosci mieszkancow (tzw. Tarcza Mobilnosci), jak réowniez wdrozen
organizacji ruchu, ktore byly zaplanowane juz dawno, a dopiero teraz sg realizowane, z uwagi
na okres zimowy ktory mocno utrudniat ich wprowadzanie.

Odnoszac si¢ natomiast do zgloszonych postulatow uprzejmie informuje.

W zakresie przywrocenia poprzedniej organizacji ruchu na al. Andersa i na ul. Mikotajczvka

(Dzielnica XV1) do czasu przygotowania nowych, bezpiecznych rozwiazan.

Wraz z rozwojem motoryzacji wzrasta zagrozenie bezpieczenstwa w ruchu drogowym.
Ten stan rzeczy naklada na organ zarzadzajacy ruchem w coraz wigkszym stopniu potrzebeg
podejmowania dziatah zmierzajacych do podniesienia poziomu dyscypliny oraz kultury wsrod
uczestnikéw ruchu drogowego. Organ zarzadzajacy ruchem dokonuje wszelkich czynnos$ci
niezbednych do zapewnienia prawidlowej organizacji ruchu, ktérej najwazniejszym
z kryteriow jest wlasnie zapewnienie bezpieczenstwa wszystkim uczestnikom ruchu

drogowego, w ramach ktérego angazowane sg do wspolpracy m.in. zarzadcy drog oraz Policja.



Podmioty te majg wptyw na ksztatt zatwierdzanych projektéw oraz moga wyraza¢ opinie

w stosunku do opracowanego projektu organizacji ruchu.

Poprawa bezpieczenstwa nie nastgpuje samoistnie. Od wielu lat czynione s starania, aby
na drogach Krakowa bylo bezpieczniej. Jednak niezmiennym pozostaje fakt, ze przede
wszystkim bezpieczenstwo zalezy od samych uczestnikow ruchu drogowego. Nieprawidlowe
zachowanie oraz nieprzestrzeganie przepisow oraz zasad bezpieczenstwa prowadzi

do wypadkow drogowych, szczegdlnie tych najtragiczniejszych w skutkach.

Mowigc o zdarzeniach drogowych tych lzejszych, jakimi sg kolizje, a takze tych
powaznych w skutkach i obrazeniach, niejednokrotnie konczacych si¢ $miercig na drodze, czyli
wypadkach. Mimo, ze przepisy umozliwiajg bezpieczne przemieszczanie si¢ z jednego punktu
do drugiego, wielu kierowcow ich nie przestrzega. Jak wynika z przedstawionego raportu przez
Komende Gtowna Policji w 2019 r., prawie 90% wszystkich wypadkow byla spowodowana

wiasnie z winny kierujacych.
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Wbrew powiedzeniu ,,spiesz si¢ powoli”, ze statystyk policyjnych wynika jasno,
ze wielu polskich kierowcow nie potrafi przelozy¢ tego wyrazenia na rzeczywiste dziatanie
nadrodze. To wtasnie przekraczanie predkosci, czgsto potaczone z brawurg, a takze
niedostosowanie jej do warunkow panujacych na drodze jest jedng z najczestszych przyczyn

wystepowania zdarzen drogowych.

Przesadna predkos¢ nie tylko zwieksza ryzyko niebezpiecznych sytuacji, lecz przede
wszystkim  podwyzsza prawdopodobienstwo odniesienia powaznych obrazen lub
spowodowania $mierci podczas wypadku. W przypadku zderzenia pieszego z rozpgdzonym

pojazdem skutki uderzenia mozna poréwnaé do upadku z okreslonej wysokosci. I tak uderzenie



przy predkosci 30 km/h daje pieszemu ok. 90% szans na przezycie, przy 50 km/h ok. 50%,
a przy 60 km/h juz tylko ok. 20%. Kazde uderzenie przy wyzszych predkosciach konczy si¢
niemalze pewng $miercig pieszego. Dlatego nawet niewielki wzrost predko$ci ma istotne
znaczenie dla skutkéw wypadku, a badania wskazuja, ze np. wzrost $redniej predkosci o 5%
prowadzi do wzrostu liczby wypadkow o 10%, wypadkoéw z ofiarami cigzko rannymi o 16%,
a ofiarami $miertelnymi az 0 22% (zrédlo: materiaty Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu

Drogowego).

Z tego tez powodu, aby podnies¢ komfort 1 bezpieczenstwo, organ zarzadzajacy ruchem
podejmuje realizacj¢ koniecznego, cho¢ bardzo trudnego =zadania dotyczacego
usystematyzowania ruchu na drogach Krakowa, wykonywanego zgodnie z kompetencjami
i prawem. Dzigki zastosowaniu wtasciwych rozwigzan mozna zapobiec niebezpieczenstwom
wystepujacym w ruchu drogowym, ktérych gléwnym zagrozeniem jest predko$¢ pojazdow,
a w bardziej prozaicznych kwestiach uczyni¢ ruch drogowy plynniejszym i ograniczy¢ zatory

w ruchu.

W zwigzku z powyzszym majac na uwadze, iz na al. Andersa i na ul. Mikotajczyka
dochodzito do znacznej ilo$ci naruszen przekraczania predkosci przez kierujacych oraz zdarzen
drogowych z udzialem pieszych, w tym $§miertelnych, podczas ktoérych niejednokrotnie pojazd
przekraczal dozwolong predkosé, koniecznym byto wprowadzenie rozwigzan ograniczajacych
wystepowanie niebezpieczniejszych z punktu widzenia pieszych zagrozen, takich jak
przekraczania predkosci 1 wyprzedzanie na przej$ciach dla pieszych. Powyzsze ma na celu nie

tylko ograniczenie liczby wypadkoéw, ale rowniez ich skutki.

Wdrozony projekt organizacji ruchu na al. Andersa jest nastgpstwem przeprowadzonego
w 2018 r. audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktory objal wszystkie przej$cia bez
sygnalizacji swietlnej. Wigkszos¢ przejs¢ uzyskata ocene audytu co najwyzej 2 w 5-stopniowej
skali, kilka przej$s¢ otrzymalo ocene 0. Gléwne podnoszone przez audytorow zarzuty
to lokalizacja przejscia dla pieszych przez dwa lub trzy pasy ruchu jednokierunkowej jezdni
dwujezdniowej oraz infrastruktura w obrebie przejscia dla pieszych umozliwiajaca kierujacym
pojazdami zatrzymanie i postoj pojazdu bezposrednio przed tym przejsciem oraz w odlegtosci
ograniczajacej widocznos¢ w obrebie przej$cia dla pieszych. Audyt zwrocil takze uwage
na predkos¢ pojazdéw przed przejsciami dla pieszych — ponad potowa pojazdow przed
przejsciem dla pieszych przekraczata dopuszczalng predkos¢ (na niektorych przejsciach

odsetek ten wynosit do 92%).



Wdrozone rozwigzania na wWw. ulicach w naturalny sposdb wymuszajg ograniczenie
predkosci, gdyz kierowca samochodu przemieszczajac si¢ wezszym pasem ruchu musi zwolnié.
Ponadto, w celu ulatwienia pieszym bezpiecznego przekraczania przedmiotowych ulicy przy
przejsciach dla pieszych zastosowano wyspy azylu, ktore zwigkszyly powierzchnie
oczekiwania, skrocily czas przebywania pieszego na jezdni i dodatkowo optycznie zawezajg
przekroj ulicy, co wplywa na redukcje predkosci przed przejsciem itym samym zwigksza
poziom bezpieczenstwa niechronionych uczestnikow ruchu. Wprowadzone rozwigzanie
uporzadkowato réwniez ruch pojazdow wykonujacych manewry zawracania, ktore przy
poprzedniej organizacji ruchu i tak powodowaly pogorszenie warunkéw ruchu, jak i jego
bezpieczenstwa w szczegolnosci przy przekraczaniu torowiska.

Ponadto zastosowane rozwigzanie jest tansze i szybsze, niz budowa ktadek naziemnych,
przejs¢ podziemnych czy nawet sygnalizacji $wietlnych, a réwnoczes$nie zapewnia lepsze
warunki ruchu niz rozwigzania z sygnalizacjami §wietlnymi, ktére aby zapewni¢ bezpieczne
przekroczenie przez pieszego np. 4 pasoéw ruchu i torowiska, wymagatyby zastosowania bardzo

dhugiego sygnalu czerwonego dla kierujacych.

Dazeniem wigkszosci kierowcow jest przemieszczac si¢ szybko, a same znaki drogowe
nie wystarczaja, aby sktonic¢ ich do przestrzegania ograniczen predkosci, dlatego tak wazne jest

wlasciwe zrozumienie tematu i odpowiedzialnos$ci kierowcow.

Nie zlikwidujemy zdarzen drogowych, jednak mozemy zmniejszy¢ ich ilo$¢ oraz
ograniczy¢ skutki. Dlatego realizowane zmiany, tj. nowe o$wietlenie, linie akustyczne, wyspy

azylu, czy zawezenia jezdni przed przejsciami s3 po to aby je ograniczy¢.

Dodatkowo ulice Andersa 1 Mikotajczyka nalezaly do nielicznych miejsc w Krakowie,
w ktorych w 2019 r. doszto do wypadkow ze skutkiem $miertelnym. Protokoty z wizji w terenie
na miejscu zdarzenia wskazaty elementy wymagajace poprawy, ktore koresponduja
z wprowadzonymi zmianami. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzes$nia
2003 r. w sprawie szczegotowych warunkow zarzgdzania ruchem na drogach oraz
wykonywania nadzoru nad tym zarzqdzaniem warunkuja zatwierdzenie organizacji ruchu
zgodnie z przepisami i bezpieczenstwem ruchu drogowego. Biorac powyzsze pod uwagg, jak
I dane historyczne odnosnie zdarzen drogowych, a takze oceng audytu BRD natychmiastowe
wycofanie si¢ z organizacji ruchu ukierunkowanej na rozwigzanie, a przynajmniej ograniczenie
zagrozen z zakresu bezpieczenstwa w ruchu drogowym nie znajduje uzasadnienia. Co wigcej,

aktualnie nie ma zadnych podstaw, w tym prawnych, do przywrdcenia poprzedniej organizacji



ruchu, w szczegolnosci bez oceny zastosowanych rozwigzan i ich wptywu na sytuacje drogowe

w dluzszej perspektywie czasu.

Z uwagi na powyzsze, zaproponowane rozwigzania maja charakter staty i niezmienny,
jednak zapewniam, iz kazda wprowadzona organizacja ruchu podlega szczegdtowej ocenie
i nie wyklucza si¢ modyfikacji rozwigzan na bazie dokonanych obserwacji ich funkcjonowania.

Nalezy réwniez zaznaczy¢, iz o zmianach wprowadzanych w ramach poprawy
bezpieczenstwa ruchu na ul. Andersa i Mikotajczyka informowani byli Radni z Komisji

Infrastruktury na posiedzeniu w dniu 9 marca 2020 r.

W zakresie zrewidowania nowej organizacji ruchu na ul. Wielopole (Dzielnica I),

na ul. Grzegdrzeckiej (Dzielnica I1) i na ul. Meissnera (Dzielnica IlI).

Projekt zmiany organizacji ruchu w ciggu ul. Wielopole byt cz¢sécig rozwigzan majacych
za zadanie utatwienie ruchu rowerowego w centrum Miasta. Ulica Wielopole jest czescig trasy
taczaca potudnie i potudniowy-wschod Krakowa ze $cistym centrum i1 bedzie szczegdlnie
istotna w momencie oddania mostu kolejowego z dopuszczonym ruchem pieszym i rowerowym
oraz terendw pod estakadami kolejowymi. W zwigzku z pandemia koronawirusa
oraz wzmozonym ruchem pieszym i rowerowym prace zwigzane z wdrozeniem omawianego
projektu zostaty przyspieszone. Oprocz zwigkszenia dostgpnosci transportu rowerowego,
projekt ten ma za zadanie poprawi¢ bezpieczenstwo niechronionych uczestnikow ruchu
drogowego. W zwigzku z przekierowaniem ruchu rowerowego na jezdnie, automatycznie
zrobito si¢ wiecej miejsca dla pieszych na chodnikach. Z kolei umieszczone wyspy azylu
uniemozliwity wyprzedzanie przy przejsciach dla pieszych. Ponadto, projekt dostosowuje
ul. Wielopole do obecnie obowigzujacych przepisow, ktore nie pozwalaja na wyznaczanie
wydzielonych pasow dla relacji skrgtnych na wlotach drogi podporzadkowanej standardowego
skrzyzowania. Dodatkowo zmniejszono obszar skrzyzowania, co zwigksza czytelnos¢
rozwigzan i tym samym bezpieczenstwo uzytkownikow ruchu.

Pozostawienie dwoch paséw ruchu na ul. Wielopole z jednoczesnym zwezeniem wlotu
ulicy przed skrzyzowaniem z ul. Starowislng/ul. Westerplatte nie spowoduje poprawy
warunkow ruchu z uwagi na ograniczong przepustowos$¢ ww. skrzyzowania. W zwigzku
Z powyzszym, obecnie wprowadzona organizacja ruchu na ul. Wielopole jest rozwigzaniem
najkorzystniejszym, cho¢ nie wyklucza si¢, ze w przypadku wystgpienia innych przestanek

moze by¢ korygowana.


https://pl.wikipedia.org/wiki/Ruch_drogowy#Wymijanie,_omijanie,_wyprzedzanie

Obecnie wprowadzona organizacja ruchu w ciggu ulic: Grzegorzeckiej oraz Dietla
czesciowo jest determinowana trwajaca przebudowa skrzyzowania ul. Dietla z ul. Krakowska.
Zaktada ona funkcjonowanie ul. Dietla jako ulicy jednopasowej — taki stan wystepuje juz od
Kilku miesiecy. Wdrozone zmiany na ul. Grzegorzeckiej sg konsekwencjag ww. organizacji
ruchu, jak i odpowiedzig na obecne wyzwania mobilnosci zwigzane z epidemig koronowirusa.
Nowe rozwigzanie zapewnia potaczenie tras rowerowych (al. Pokoju i ul. Kotlarskiej) ze
scistym centrum, do ktérego zdecydowana wigkszo$¢ osdb przed pandemia docierata bez
wykorzystania samochodu. Rozwigzanie ma na celu zachgcenie w okresie letnim osob, ktore
z roznych powoddw nie cheg lub nie bedg mogty skorzystac z transportu zbiorowego do wyboru

srodka transportu innego niz samochod.

Z tego powodu, wdrozone na ul. Grzegoérzeckiej zmiany maja charakter czasowy
i s3 uzupelieniem mozliwosci przewozowych transportu zbiorowego. Organizacja ruchu jest
stale monitorowana. Przewiduje si¢, ze na jesieni br., wnioski z ww. analizy b¢dg gotowe —
wowczas bedzie mozliwa ocena efektywnosci funkcjonowania przedmiotowej organizacji
ruchu, jak rowniez korekta istniejacych rozwigzan oraz weryfikacja czy wdrozenie zmian

bedzie miato charakter docelowy.

Odnosnie rozwigzan szczegotowych, zwigkszenie liczby pasow ruchu na skrzyzowaniu
z al. Daszynskiego/ul. Lazarza/ul. MetalowcOw nie jest zasadne z uwagi na wielkos$¢ natgzenia
ruchu (dojazd od Ronda Grunwaldzkiego tylko jednym pasem ruchu). Dodatkowo zawezenie
do jednego pasa ruchu umozliwia wytaczenie sygnalizacji $wietlnej i poprawe warunkoéw ruchu
dla wszystkich jego uczestnikow w szczegolnosci dla transportu zbiorowego, co juz
niejednokrotnie dowiedziono w praktyce na skrzyzowaniach potozonych w centrum Krakowa.
Przestrzen dotychczas wykorzystywana jako dodatkowe pasy ruchu zostala wigc zamieniona
na ciagi piesze, co jest nastepstwem wdrazania zalecen rzagdowych dot. zwigkszania dystansu
spolecznego.

Odnoszac si¢ natomiast do zmiany organizacji ruchu na ul. Meissnera, informuje iz byta
ona podyktowana analogicznymi argumentami, co w przypadku al. Andersa i ul. Mikotajczyka.
Dodatkowo, przejscia dla pieszych na tej ulicy zostaty objete audytem bezpieczenstwa, ktory
wykazal podobne problemy, co w przypadku al. Andersa. Wdrozona organizacja ruchu
pozwolila na wyeliminowanie mozliwie wielu zagrozen ujetych w audycie. Jednocze$nie nie
spowodowata pogorszenia warunkoéw ruchu. Obserwacje czynione przez organ zarzadzajacy
ruchem pozwalajg stwierdzi¢, iz ruch na odcinku objetym ostatnimi zmianami organizacji ruchu

odbywa si¢ ptynnie, gdyz o przepustowosci decyduja sgsiednie skrzyzowania. Z uwagi na te



uwarunkowania natezenia ruchu na tym odcinku w okresie sprzed ograniczen
w przemieszczaniu si¢ wynosity niewiele ponad 1 000 pojazdéw na godzing — jest to warto$¢
adekwatna do funkcjonowania na ulicy jednego pasa ruchu i mniejsza niz w przypadku
natezenia ruchu na al. Andersa. Informacja o planowanej zmianie organizacji ruchu na

przedmiotowej ulicy rowniez byta przekazywana na posiedzeniu Komisji Infrastruktury w dniu

9 marca 2020 r.

W zakresie wycofania sie z wylaczenia pasow drogowych dla ruchu samochodowego na moscie

w ciagu ulicy Nowohuckiej (Dzielnica XVIII i XIV).

Z uwagi na trwajacy remont mostu, wycofanie si¢ z wylaczenia paséw ruchu w ciggu
mostu Nowohuckiego jest niemozliwe. Obecnie funkcjonujgca czasowa organizacja ruchu

wynikajaca ze specyfiki prac wykonywanych na moscie bgdzie stale monitorowana.

Projekt wyznaczania paséw dla rowerow kosztem paséw ruchu ogodlnego na moscie
Nowohuckim jest obecnie na etapie badania efektywnos$ci. Projekt zakladal wytaczenie lub
zawezenie pasa ruchu tylko z jednej strony (od strony pétnocnej) na przedtuzeniu istniejacej
infrastruktury rowerowej i jedynie na odcinku mostu, czyli poza oddziatywaniem sygnalizacji
Swietlnych. Jego wdrozenie begdzie uzaleznione od wynikow analizy funkcjonowania obecnego
czasowego rozwigzania, ktore pozwoli na dokonanie stosownej oceny konsekwencji wdrozenia
proponowanych zmian w zakresie zapewnienia cigglosci ruchu rowerowego
na ul. Nowohuckiej. Poréwnaniu podlega aktualna przepustowos¢ ulicy Nowohuckiej
na odcinku zwe¢zonym 2z przepustowoscia nastgpnych skrzyzowan z sygnalizacja $wietlng
sprzed okresu pandemii w miarodajnych okresach czasu. Na ten moment nie ma zadnych
decyzji odno$nie zabrania pasa ruchu na ul. Nowohuckiej po zakonczeniu remontu, co wigcej
analizowane sg rozwigzania alternatywne niewigzace si¢ z ograniczeniem pasow ruchu
na moscie. Nalezy zauwazy¢, ze rowerzysci na tym odcinku moga poruszaé si¢ jezdnia,
co réwniez nie jest rozwigzaniem bezpiecznym ani efektywnym z punktu widzenia wszystkich
uczestnikow ruchu drogowego. Obecnie procedowany projekt uzupetnia brakujacy odcinek
drogi rowerowej przez most Nowohucki az za skrzyzowanie z ul. Cieplowniczg
do wybudowanej w ubiegtych latach drogi rowerowej, jednakze bez ograniczania paséw ruchu

przeznaczonych do jazdy na wprost w ciaggu ul. Nowohuckiej.

Podsumowujac wprowadzenie zmian na wszystkich wymienionych ulicach

w przedmiotowej rezolucji poprzedzone bylo doglebng analizg uwzgledniajacg potrzeby



wszystkich uzytkownikéw ruchu. W zwigzku z tym, iz nie jest mozliwe spehienie
rébwnocze$nie  wszystkich  oczekiwan, konieczne jest zastosowanie rozwigzan
kompromisowych, dla ktorych priorytetem jest poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego,
a tym samym ochrona zycia i zdrowia wszystkich uzytkownikow drog.

Nalezy réwniez zauwazy¢, iz organ zarzadzajacy ruchem kazdorazowo zwraca si¢
0 opini¢ wiasciwej Rady Dzielnicy w zakresie wprowadzanych zmian w organizacji ruchu,
ktére W znaczacy sposob mogltyby wplynac na okolicznych mieszkancow, takie jak np. montaz
progow zwalniajacych czy zakaz zatrzymywania si¢ w miejscu, gdzie zatrzymywanie si¢
zgodnie z przepisami jest mozliwe. W przypadku wdrozonych docelowych zmian tego typu
przestanki nie wystapity, gdyz polegaty na poprawie bezpieczenstwa uczestnikow ruchu.
W przypadku zmian czasowych byty podyktowane wyzwaniami, ktére wynikngty z aktualnych
uwarunkowan 1 musialy zosta¢ zastosowane niezwlocznie w celu dostosowania do obecne;j

| przysztej sytuacji.



