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METODA OCENY KOLEJNOSCI
REALIZACJI TRAS ROWEROWYCH:

Streszczenie. Celem artykulu jest ustalenie, w jakiej kolejnosci powinny
powstawac odcinki tras rowerowych w Krakowie. W oparciu o model gra-
witagji autorzy skonstruowali model lokalizacji nowych odcinkéw w sieci
uwzgledniajacypotencjalne przeplywy miedzy miejscami zamieszkania a:
centrum, miejscami pracy, liceami ogélnoksztalcacymi i uczelniami. Jako
funkcje oporu odleglosci zastosowano funkcje eksponencjalna.

Za podstawowe zasady, ktére powinna spelnia¢ prawidlowo zaprojekto-
wana sie¢ drég rowerowych, uznano sp6jnos¢ i bezposredniosé.

Poszczegblne cechy uzyte w konstrukeji modelu sprowadzono do cen-
troidéw lub ich rzeczywistych lokalizacji punktowych. Pomierzone wartosci
oddzialywan pomiedzy nimi poddano standaryzagcji, a nast¢pnie zsumowa-
no, uzyskujac sumaryczny wskaznik okreslajacy znaczenie danego odcinka
w sieci dla wszystkich badanych typéw przemieszczen.

Na podstawie warto$ci wskaznika sumarycznego oraz polozenia odcinka
w sieci drég rowerowych zaproponowano kolejnos¢, w jakiej powinny po-
wstawaé nowe fragmenty sieci. Priorytet nadano odcinkom, ktérych war-
to$ci wskaznika sumarycznego sa wysokie i ktére przyczynia si¢ do zwigk-
szenia spéjnosci i bezposredniosci sieci oraz stosunkowo krétkim trasom
o nizszych warto$ciach, ktdre uzupelniaja istniejaca siec.

Skonstruowany przez autoréw model jest narzedziem umozliwiajacym
podejmowanie decyzji dotyczacych kolejnosci lokalizacji nowych odcinkéw
sieci drég rowerowych oraz modernizadji istniejacych.Uwzglednienie prze-
plywéw potencjalnych zamiast rzeczywistych pozwala uniknaé faworyzo-
wania ciagdw, w ktdrych istnieja juz odcinki sieci. Ponadto model z jednej
strony zaklada jednakowe traktowanie wszystkich mieszkaficow, z drugiej
jednak - umozliwia nadanie priorytetu konkretnej grupie przez zmiane wag
przy wskazniku sumarycznym.

Stowa kluczowe: model lokalizacji, model grawitacji, sie¢ $ciezek rowero-

wych, ruch rowerowy

Wprowadzenie

W 2011 roku Krakéw posiadal 108 kilometréw tras ro-
werowych (ZIKiT). Zgodnie z Mapg Tras Rowerowych
2009/2010 {1}, do 2015 roku miasto dysponowaé bedzie
250 kilometrami tych $ciezek,a docelowo — siecig o tacznej
dhlugosci 600 kilometréw. Tak dynamiczny rozwdj sieci tras
rowerowych rodzi potrzebe rozsadnego planowania kolej-
nosci budowy poszczegdlnych odcinkéw, opartego o kryte-
ria prawidlowo dobrane i uwzgledniajgce potrzeby réznych
grup ludnosci.

' © Transport Miejski i Regionalny, 2012. Wklad Autoréw w publikacje: L.
Kowalski 40%, A. Lobodzifska 30%, G. Szabo 30%.

Zgodnie ze standardami wytyczonymi przez holender-
ska organizacje techniczna CROW?, prawidlowo zaprojek-
towana sie¢ drég rowerowych powinna spelnia¢ warunki:
spojnosci (w tym zapewnienia polaczen miedzy wszystkimi
»zr6dtami” i miejscami docelowymi), bezposredniosci (m.
in. najkrotszej trasy), atrakcyjnosci, bezpieczedistwa oraz
wygody i komfortu [2]. Uwzglednienie dwdch pierwszych
warunkéw zwicksza znaczenie nie tyle samej budowy no-
wych odcinkéw, ile ich lokalizacji w sieci. Przyktadowo, bu-
dowa dhuzszego odcinka na peryferiach sieci lub oderwane-
go od niej daje znacznie mniejsze korzysci niz wybudowa-
nie odcinka krétkiego, ale pelniacego funkcje ,tacznika”
w istniejacym systemie i na obszarze o duzym zapotrzebo-
waniu (np. w centrum miasta).

Celem autoréw jest ustalenie, w jakiej kolejnosci powin-
ny w Krakowie powstawaé planowane odcinki sieci drég
rowerowych. Uwzglednili oni w konstrukcji modelu: po-
dréze do centrum, do potencjalnych miejsc pracy, do licedw
ogdblnoksztalcacych oraz przeplywy miedzy wybranymi
krakowskimi uczelniami a nalezacymi do nich domami stu-
denckimi. Interesy wzietych pod uwage grup mieszkaricow
uznano za réwnorzedne, opierajac sic na zalozeniach wy-
szczegblnionych w innych opracowaniach [2;31.

Model grawitacji

Skonstruowany przez autoréw model wyznaczania kolejno-
$ci budowy nowych Sciezek rowerowych oparto na modelu
grawitacji, wykorzystywanym gléwnie w badaniach od-
dzialywan miedzy punktami w przestrzeni. Zastosowanie
tego modelu umozliwilo zmierzenie potencjalnych oddzia-
lywan pomiedzy: miejscami zamieszkania a centrum mia-
sta (reprezentowanym przez Rynek Glowny), miejscami
zamieszkania ludnosci w wieku produkcyjnym a miejscami
pracy’, miejscami zamieszkania ludno$ci w wieku 16-18
lat a liceami ogdlnoksztalcacymi oraz domami studenckimi
a budynkami wybranych uczelni. Przyjeto, ze cheé dojazdu

Information and Technology Centre for Transport and Infrastructure.

Miejsca pracy rozumiane sg jako liczba zatrudnionych w danej jednostce urbani-
stycznej. Zmierzono oddzialywania potencjalne, a zatem miedzy mieszkaficami
wszystkich jednostek urbanistycznych i wszystkimi miejscami pracy.
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rowerem do tak okreslonych miejsc docelowych spada wraz
ze wzrostem odleglo$ci od miejsca zamieszkania. Do obli-
czenia oddzialywan miedzy dwoma punktami wykorzysta-
no model grawitacji o wzorze:

G = M * M, *P

gdzie:
M — masa punktéw 1 i 2, pomiedzy ktérymi mierzone
jest oddzialywanie,
P — funkcja oporu odleglosci.

Zastosowana w modelu funkcja oporu odleglosci to
ujemna funkcja eksponencjalna (szczegdlny przypadek
funkcji wykladniczej) o wzorze wyznaczonym przez J.
Larsen i in. {4} na podstawie badan prowadzonych
w Montrealu. Wyniki przywotanych badan pokazujg za-
réwno wplyw wzrostu odleglosci na zmniejszanie sie liczby
podrézy, jak i wicksza sklonnosé¢ rowerzystéw do pokony-
wania wickszych odleglosci przy dojazdach do pracy niz
w przypadku dojazdéw do szkét czy placowek ustugowych
(w tym sklepéw). Podobne wyniki uzyskali M. Tacono i in.
[51 w opracowaniu wykonanym dla Minneapolis—Saint
Paul.

Autorzy artykulu przyjeli, ze, funkcja oporu odleglosci
w zaleznosci od celu podrézy przyjmuje postaé (rys. 1):

a) do centrum: P_ = 19.877 exp (-0.0006 x),
b) do pracy: P = 18.641 exp (-0.0004 x),
¢) do szkét: P = 87.983 exp (-0.001 x),

gdzie:
P — odsetek dojazdéw do celu w zaleznosci od odleglosci x.

W przypadku dojazdéw do centrum postuzono si¢ wzo-
rem funkcji dojazdu do obiektéw czasu wolnego {4].

Zgodnie z przedstawionymi na rys. 1 wykresami funkcji
P, zdecydowana wiekszo$¢ podrézy do pracy odbywa sie na
odleglos¢ mniejsza niz 5 kilometréw, zas do centrum i szk6t
mniejsza niz 3,5 kilometra. Dystans powyzej 10 kilome-
trow przebywa niewielki odsetek rowerzystow.

Podobne wyniki i krzywe oporu odleglosci przedstawio-
ne zostaly w opracowaniach M. Tacono i in. {5} oraz E.
Adjei {6} (dla miasta Pune w Indiach). J. Larsen i in. {4}
oszacowali, ze §redni dystans dojazdu do pracy wynosi 3,9
kilometra, do centrum miasta 3,4 kilometra, a do szkoly
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Rys. 1. Funkcja oporu odlegtosci w zaleznosci od celu podrézy rowerzystow
Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie Larsen i in. 2010 [4]
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2,3 kilometra. Zblizone wyniki otrzymano w badaniach
prowadzonych w Polsce {71 {8} {91, dlatego tez autorzy za-
decydowali o wykorzystaniu zaproponowanej przez J.
Larsen i in. {4} funkcji oporu odleglosci.

Model okreslajacy znaczenie poszczegdlnych odcinkow

W sieci rowerowej

Realizacje gléwnego celu artykulu — ustalenie, w jakiej
kolejnosci powinny powstawaé odcinki tras rowerowych
w Krakowie — autorzy oparli na modelu okreslajacym zna-
czenie poszczeg6lnych odcinkéw w sieci. Analizie poddano
sie¢ istniejacych w Krakowie i planowanych odcinkéw drog
rowerowych, zgodnie z Mapg Tras Rowerowych 2009/2010
[1}1. Na potrzeby konstrukcji modelu wszystkie odcinki
uznano za istniejace. W dalszej analizie odwotano sie réw-
niez do istniejacych tras rowerowych uwzglednionych na
planie Eko Edu Bike Map z 2012 roku. [10}. Bazowano na
oddzialywaniach grawitacyjnych do centrum miasta, do
miejsc pracy, na uczelnie i do licedw. Wykorzystano dane
pochodzace z bazy internetowej StatKrak {11} (dane demo-
graficzne i dotyczace miejsc pracy — liczby zatrudnionych),
z bazy szkot 1 placéwek dostepnej na stronie Kuratorium
Oswiaty w Krakowie {12} (rozmieszczenie i liczba uczniow
w publicznych liceach ogélnoksztalcacych) oraz od jedno-
stek zarzadzajacych domami studenckimi (liczba miejsc
w akademikach). W analizie dojazdéw do uczelni uwzgled-
niono cztery uniwersytety: Jagielloniski, Ekonomiczny,
Pedagogiczny i Rolniczy oraz Politechnike Krakowska.

Postepowanie badawcze przeprowadzono w siedmiu
etapach:

Etap 1. Wybér cech, w oparciu o ktére skonstruowano
model: ogdlna liczba ludnosci, liczba ludno$ci w wieku pro-
dukeyjnym, liczba ludnosci w wieku 16-18 lat, liczba
miejsc pracy, liczba miejsc w domach studenckich, liczba
uczniéw w publicznych liceach ogélnoksztalcacych, roz-
mieszczenie doméw studenckich, budynkéw uczelni, lice-
6w ogolnoksztalcacych.

Etap 2. Sprowadzenie do centroidéw wartosci cech dla
poszczegdlnych jednostek urbanistycznych. Centroidy do-
tyczace liczby mieszkancéw wyznaczano na podstawie za-
budowy mieszkaniowej, a odnosnie miejsc pracy — na pod-
stawie terenéw  przemystowo—handlowo—ustugowych.
Pozostale wartosci przypisano do rzeczywistych lokalizacji
obiektéw (licedw ogdlnoksztalcacych, uczelni, doméw stu-
denckich).

Etap 3. W podréozach zrédlo — cel we wszystkich
uwzglednionych typach przeplywéw brano pod uwage naj-
krétsza mozliwa Sciezke. W pomiarach oddzialywan po-
miedzy poszczegdlnymi punktami (np. centroidem miejsca
zamieszkania i centroidem miejsca pracy) pominieto od-
dzialywania w ramach tej samej jednostki urbanistyczne;.

Etap 4. Wszystkim odcinkom ,najkrétszych Sciezek”
przypisano wynikajace z modelu grawitacji wartosci od-
dzialywania miedzy dwoma punktami (jednakowa wartosé
dla calej dtugosci Sciezki).

Etap 5. Dla kazdego z typéw przeplywdédw zsumowano
wartosci poszczegdlnych Sciezek w taki sposéb, ze odcinek,
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przez ktéry przechodzito # Sciezek otrzymal warto$¢ sumy
n oddzialywan miedzy centroidami. Kazdemu odcinkowi
przypisano wiec warto$¢ liczbowa okreslajaca jego znacze-
nie w sieci w kontekscie danego typu dojazdow.

Etap 6. Wartosci dla kazdego rodzaju przeplywéw pod-
dano standaryzacji, przyjmujac wartos¢ 100 dla wartosci
maksymalnej i 0 dla minimalne;.

Etap 7. Zestandaryzowane warto$ci zsumowano, uzy-
skujac sumaryczny wskaznik, okreslajacy znaczenie danego
odcinka w sieci dla wszystkich badanych typéw przemiesz-
czen.

Mapy wynikowe przeanalizowano pod katem spéjnosci
sieci rowerowej oraz z uwzglednieniem istniejacych Sciezek,
w wyniku czego wskazano odcinki, ktére powinny zostaé
wybudowane w pierwszej kolejnosci.

Wyniki modelowania

Analiza oddzialywad pomiedzy miejscami zamieszkania
ludnosci Krakowa a centrum (Rynkiem Gléwnym) wy-
kazala, ze najwazniejsze z punktu widzenia przemieszczen
rowerzystow na tej trasie sa odcinki prowadzace z wiel-
kich osiedli mieszkaniowych pdétnocnej cze$ci miasta (m.in.
Krowodrza®, Pradnik Bialy i Czerwony, Gérka Narodowa),
odcinek A’ (faczacy z centrum m.in. Miasteczko Studen-
ckie), a takze fragmenty tras biegnacych w strone Lagiewnik
i Woli Duchackiej oraz Nowej Huty (rys. 2A).

W przypadku dojazdéw do centrum miasta, szczeg6lnie
wyrazny jest wplyw funkcji oporu odleglosci, ktéra deter-
minuje, jaka cze$¢ mieszkanicéw bedzie sklonna dotrze¢ do
tego celu na rowerze. Przykladem moga by¢ niskie wartosci
tras prowadzacych w strone centrum z Prokocimia,
Biezanowa czy Nowej Huty — jednostek urbanistycznych
majacych znaczne masy (liczby mieszkancéw), ale polozo-
nych daleko od centrum Krakowa. Trasa Nowa Huta—cen-
trum miasta (D) nabiera wickszego znaczenia przy oddzia-
tywaniach miejsce zamieszkania — miejsce pracy (rys. 2B).
Rozklad czestosci w przypadku warto$ci dotyczacych do-
jazdéw do pracy jest bardziej wyréwnany niz dla dojazdéw
do centrum, wiecej jest tez odcinkéw o wysokich warto-
$ciach standaryzowanych. System $ciezek, ktére w tym ty-
pie przemieszczen otrzymaly najwyzszy priorytet nawigzuje
do koncentracji miejsc pracy w okolicach rond Mogilskiego
i Grzegorzeckiego oraz przy ulicy Armii Krajowej, jak row-
niez na Starym Miescie. Ponownie wyzsze warto$ci uzyska-
ly odcinki sieci w pélnocnej czesci Krakowa ze wzgledu na
skupienie tam wickszej liczby mieszkaficéw i miejsc pracy.
Ponadto istotne okazaly si¢ takze trasy o przebiegu réwno-
leznikowym (L).

W dojazdach miedzy domami studenckimi a budynka-
mi uczelni ponownie jako gléwna zarysowuje sie Sciezka
z Miasteczka Studenckiego do centrum Krakowa (w anali-
zie tej pominieto domy studenckie i budynki AGH ze
wzgledu na niewielka odleglos¢ miedzy nimi) (ryc. 2C). Na
uwage zastluguje rowniez przebieg wyznaczonej przez pro-

" Dzielnice i osiedla przywolywane w artykule oznaczono na rys. 3.

> Waszystkie oznaczenia tras wyjasnione zostaly na rys. 3.
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Rys. 2. Oddziatywania grawitacyjne
Zrédto: opracowanie wiasne
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Czerwony,

i Gorka Narodowa
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Rys. 3. Sumaryczny wskaznik oddziatywan grawitacyjnych
Zrodto: opracowanie wiasne

gram najkrotszej Sciezki taczacej akademiki UJ na Mias-
teczku Studenckim z rozbudowywanym III Kampusem U]J
(K). Trasa ta bedzie miala coraz wieksze znaczenie.

Koncentracja liceow publicznych w centrum miasta
oraz znaczna liczba uczniéw tych szkét w Nowej Hucie (a
w szczegllnosci w dzielnicach Biefczyce i Mistrzejowice)
przeklada sie na wysokie wartosci Sciezek w tych rejonach
Krakowa (ryc. 2D).

Najwyzsze wartosci sumarycznego wskaznika osiagnely
trasy oznaczone na rys. 3 literami A-F. Nalezy zauwazy¢,
ze cze$¢ z nich jest nieciagla — na Sciezce B brakuje odcinka
B1 — ul. Lobzowska. Trasy C i F jeszcze nie istnieja. Trasy D
i E to na niektérych odcinkach kontrapasy, a fragmenty
tras A, D i M wymagaja modernizacji — ich aktualny stan
zagraza bezpieczefistwu rowerzystéw. Odcinki na przedhu-
zeniach tych tras réwniez osiagaja wysokie warto$ci, przy
czym niewiele z nich istnieje. Wysokie wartosci na tych od-
cinkach podkreslaja znaczenie centrum Krakowa, gdzie
koncentrujg sie miejsca pracy, licea i uczelnie. Ciekawym
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przykladem jest wazny odcinek lgcznikowy na ulicy
Oleandry (M). Istniejaca tam kiedy$ Sciezka zostala zlikwi-
dowana i przeznaczona na parking.

Wysokie wartosci dla Sciezek w sasiedztwie centrum
wynikajg z nakladania sie wszystkich analizowanych od-
dzialywan. W Nowej Hucie jedynie dojazdy do centrum
i uczelni nie wplywaja znaczaco na wartosci Sciezek. Sciezki
w pétnocnej czesci miasta (koncentrujacej 2/3 mieszkan-
cow Krakowa) charakteryzuja wyzsze wartosci wskaznika
sumarycznego niz odcinki usytuowane w stabiej zaludnio-
nej poludniowej czesci (poza fragmentami tras prowadza-
cych w strone osiedli Ruczaj, Lagiewniki, Prokocim
i Biezanéw). Wynika to z wlasciwosci modelu — wartosé
oddzialywania zrédlo— cel podrézy sumuje si¢ na poszcze-
gblnych odcinkach i jest tym wyzsza, im blizej miejsca do-
celowego.

Model a rzeczywistos¢, czyli gdzie budowacé $ciezki rowerowe?
Na podstawie zaproponowanego modelu, z uwzglednie-
niem juz istniejacych tras rowerowych, autorzy proponuja
nastepujacy tok podejmowania decyzji dotyczacych budo-
wy nowych odcinkéw sieci drég rowerowych w Krakowie.
Jako pierwsze wybudowane powinny by¢ odcinki, ktérych
warto$ci wskaznika sumarycznego sa wysokie i ktore przy-
czynig sie do zwiekszenia spdjnosci i bezposrednio$ci sieci.
Przykladem sa ulica Mogilska (D1), przejazd przez Rondo
Czyzynskie (G) i fragment ulicy Kopernika. Wybudowanie
tych odcinkéw (o dlugosci 1,2 kilometra) pozwoli na przy-
laczenie do kompletnej sieci i do centrum okoto 115 tysiecy
mieszkadcéw i 30 kilometréw tras rowerowych. Do tej ka-
tegorii nalezy réwniez zaliczy¢ takie inwestycje, jak Sciezki
B1,CiH.

W drugiej kolejnosci nalezy zwrécié uwage na odcinki
o nizszych warto$ciach, ale bardzo krétkie, uzupelniajace
istniejaca sie¢ (np. I, J1 i J2). Nastepny priorytet powinien
zostal przyznany dlugim odcinkom o wysokich warto-
$ciach, m.in. $ciezkom taczacym pélnocng cze$¢ Krakowa
z centrum (F), trasom w dzielnicach Krowodrza i Bieficzyce
oraz trasie C z Kazimierza do Starego Podgérza. W ostat-
niej kolejnosci powstawaé powinny inne $ciezki o warto-
$ciach najwyzszych z pozostalych, rozbudowujace istniejaca
sie¢ drég rowerowych.

Konfrontacja modelu z rzeczywisto$cia wymaga jednak
nie tylko zidentyfikowania ,brakujacych” odcinkéw, lecz
réwniez oceny stanu tras istniejacych. Duzym problemem
jest istnienie fragmentéw ,tras rowerowych” oznaczonych
odpowiednimi znakami, a prowadzacych wzdluz chodni-
kéw, ulic, $ciezek o zniszczonych nawierzchniach (np. odci-
nek D), co zagraza bezpieczefistwu ruchu. Typ budowanej
infrastruktury powinien réwniez uwzglednial potencjalne
natezenie ruchu rowerowego, samochodowego i pieszych.
W przypadku odcinkéw o intensywnym ruchu rowerowym
(centrum, Nowa Huta) priorytetem powinna byé budowa
$ciezek rowerowych, na peryferiach Krakowa by¢ moze
bardziej uzasadnione byloby tworzenie ciagéw pieszo—ro-
werowych. Na ulicach w strefach ruchu uspokojonego i o
malym natezeniu ruchu samochodowego, w tym w cen-
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trum, czesto wystarczajgcym rozwiazaniem jest ulatwienie
rowerzystom poruszania si¢ po jezdni poprzez poprawe jej
jakosci, przesuniecie studzienek kanalizacyjnych, budowe
kontrapaséw lub wygodnych facznikéw. Tam, gdzie ruch
samochodowy jest bardziej intensywny, zasadnym moze
by¢ stosowanie sluz rowerowych i paséw ruchu dla rowe-
réw. Rozwiazania powinny by¢ dostosowane do lokalnej
sytuacjl.

Dyskusja metodyczna

Uwzglednienie w konstrukeji modelu przemieszczen poten-
gjalnych zamiast faktycznych moze sie¢ wydawac dyskusyjne.
Autorzy kierowali si¢ zasada zapewnienia wszystkim miesz-
kadcom réwnego dostepu do sieci drég rowerowych, pod-
czas gdy w rzeczywistosci nie wszyscy beda z nich réwnie
chetnie korzysta¢. Jednakze zalozono, ze istnienie oraz jakos¢
$ciezek rowerowych zachecaja do korzystania z nich, a takze
do podrézowania na dalsze dystanse {13, 14]. Ponadto mo-
del skonstruowany w oparciu o przeplywy faktyczne fawory-
zowalby te ciagi, w ktérych istnieja juz odcinki sieci.

Wykorzystana przez autoréw eksponencjalna funkcja
oporu odleglo$ci ma te przewage nad klasycznie wykorzysty-
wang funkcja potegowa, ze przy odleglosci miedzy dwoma
punktami réwnej 0, funkcja przyjmuje warto$¢ 1. W przy-
padku funkgji potegowej, gdy odleglosé¢ dazy do 0, wartos¢
funkgji dazy do nieskoriczonosci. W tym drugim przypadku
uzyskano by zbyt wysokie wartosci, a wyniki oddawalyby
w duzo mniejszym stopniu sytuacje rzeczywistg.

Trzeba réwniez zauwazyl, ze dokonujac standaryzacji
warto$ci, autorzy niejako nadali wagi poszczegdlnym oddzia-
lywaniom. Przed standaryzacja warto$¢ oddzialywania zale-
zata od odleglosci i masy centroidéw, a zatem osiagata nizsze
warto$ci, gdy dotyczyla tylko czesci populacji (np. grupy stu-
dentéw). Standaryzacja zwickszyla znaczenie ucznidw, stu-
dentéw i 0séb dojezdzajacych do pracy, zmniejszajac jedno-
czesnie znaczenie dojazdéw do centrum, zgodnie z zaloze-
niem autoréw, ze dojazd do szkét $rednich, na uczelnie i do
pracy jest rownie wazny, co dojazd do centrum.

Model traktuje $ciezke jak zbiér odcinkdw, co sprawia,
ze dostrzezone moga zosta¢ tylko odcinki o najwyzszych
wartoSciach, a nie potrzeba budowania calych $ciezek (wy-
sokie wartoéci tych odcinkéw zaleza od tego, czy istnieja
odcinki prowadzace do nich). Nalezy réwniez pamictal, ze
budowa $ciezek rowerowych w lokalizacjach ustalonych
przy uzyciu modelu nierzadko wigzac sie bedzie z wyzszymi
kosztami, konfliktami intereséw grup uzytkujacych jezdnie
i chodniki, a takze trudnosciami technicznymi i brakiem
miejsca na dobudowanie nowej infrastrukeury.

Podsumowanie

Skonstruowany przez autoréw model pozwala na wskaza-
nie, ktore $ciezki w systemie drég rowerowych Krakowa
pelnia najwazniejszg role z punktu widzenia dojazdéw do
pracy, do centrum, do licebw i uczelni. Przedstawia on
potencjalne natezenia przeplywdéw przy zalozeniu, ze siec
drég rowerowych jest kompletna. Ponadto model zaktada,
ze wszystkie grupy mieszkancéw traktowane sa jednako-
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wo, umozliwiajac jednoczesnie uwzglednienie priorytetu
konkretnej grupy przez zmiane wag przy wskazniku su-
marycznym. Zaproponowana przez autoréw metoda jest
prosta w interpretacji i pozwala na podejmowanie decyzji
dotyczacych kolejnosci lokalizacji nowych odcinkéw oraz
modernizacji istniejacych. Nalezy jednak zawsze pamietad
o uwzglednieniu warunkéw bezposredniosci i spdjnosci sie-
ci oraz o sytuacji lokalne;.
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