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Metro, czyli Krakow
w dobrym kierunku!

Linie o tacznej dtugosci prawie 29 kilometrow, 29 stacji, codziennie 280 tysiecy uzytkow-
nikow, pociagi kursujace co dwie minuty, czas przejazdu miedzy newralgicznymi punktami
Krakowa krétszy nawet o potowe. A wszystko to zintegrowane z szybkim tramwajem
i koleja.

Tak, metro stanie sie kregostupem systemu transportowego Krakowa, ktéry, nie mam co do
tego watpliwosci, rozwigze wiele codziennych problemoéw mieszkancow. Pozwoli szybciej
dotrzec do pracy, do szkoty czy na uczelnie, szybciej zrobi¢ zakupy lub skorzysta¢ z oferty
kulturalnej miasta. Zblizy do siebie najwieksze osiedla.

Czy istnieje miasto, ktérego mieszkancy nie marza o sprawnym i szybkim przemieszcza-
niu sie, nie chca korzysta¢ z nowoczesnej komunikacji miejskiej? Akurat pod tym wzgle-
dem krakowianie nie sg wyjatkowi. Chcemy wreszcie przestac traci¢ swdj czas w korkach,
chcemy mniej hatasu komunikacyjnego, chcemy lepszej przestrzeni do zycia. W lokalnym
referendum mieszkancy Krakowa juz dawno wskazali, ze metro pomoze urzeczywistnié
te marzenia. My przechodzimy od stéw do czynéw.

Sposréd wszystkich Srodkéw transportu metro najmniejingeruje w zielen, a nawet pozwala
kreowac kolejne zielone obszary, dzieki tworzeniu nowych parkéw i placow miejskich.
Metro nie generuje hatasu na powierzchni i jest zeroemisyjne. Jego nowoczesne systemy
sg autonomiczne, przez co ich uzytkowanie jest znacznie tansze i bezpieczne. | co najwaz-
niejsze, metro zacheca tysigce oséb do pozostawienia swojego samochodu pod domem lub
na miejskim parkingu.

Przyszto$¢ Krakowa to takze przyszto$¢ tysiecy mtodych ludzi, ktérzy sie tutaj ucza,
a po skonczonych studiach zostang w miescie, aby realizowac swoje plany zawodowe
i zaktada¢ rodziny. Dla mtodego pokolenia metro jest symbolem szansy na Krakéw
nowoczesny, wygodny i otwarty. Jest tez silnym elementem miastotwdrczym, impulsem
do dalszego rozwoju, ktéry pozwoli zatrzymac w naszej metropolii to, co najcenniejsze
- kapitat ludzki.

Krakéw w dobrym kierunku - to hasto, ktére przyswieca naszym dziataniom od wielu mie-
siecy. Krakéw bliski mieszkarncom, wygodny do zycia, innowacyjny i ambitny - taki wtasnie
jest. Teraz ten katalog poszerzamy o nowoczesng komunikacje. Metro w dobrym kierunku
- to priorytet dla wtadz Krakowa na najblizsze lata.

Zapraszam do zapoznania sie ze ,Studium kierunkéw rozwoju metra w Krakowie”, w kté-
rym zebrane sg wyniki pracy interdyscyplinarnego zespotu ekspertéw. Niech dokument
ten bedzie przewodnikiem, ktéry pokaze, jak zmieni¢ marzenia o nowoczesnym miescie
w konkretne dziatania.

Aleksander Miszalski
Prezydent Miasta Krakowa /



Czym jest metroijak je zaplanowag?




1.Czym jest metroi jak je zaplanowac?

Metro funkcjonuje juz w ponad 200 miastach na catym Swiecie (pierwsza linia
metra powstata w Londynie w 1863 roku), a tylko w latach 2021-2023 powstato
13 nowych systeméw. Niezaleznie od lokalnej nazwy (np. subway, underground,
métro), zawsze oznacza szybki i bezkolizyjny $rodek transportu zbiorowego, o
wysokiej zdolnosci przewozowej, ktdry dziata niezaleznie od ruchu ulicznego. Choc¢
uchodzi za znak rozwoju stolic, to w mniejszych miastach petni rownie wazng role
wspierajac ich transformacje i dynamike zycia.

Czes¢ 0s6éb uwaza, ze Krakoéw nie ma wystarczajacej liczby mieszkancow, aby
uzasadni¢ budowe metra. Tymczasem doswiadczenia wielu europejskich miast
dowodza, ze przy podobnej lub mniejszej liczbie mieszkancéw, funkcjonuje tam nie
jedna, ale nawet kilka linii. Nie tylko wielko$¢ miasta (rozumiana jako liczba miesz-
kancow) jest tutaj istotna, lecz takze jego struktura przestrzenna, caty system trans-
portowy, a takze odlegtosci miedzy poszczegdlnymi dzielnicami oraz dtugie czasy

podrézy miedzy nimi (Tab. 1.1.)

Planowanie systemu transportowego miasta powinno by¢ scisle powigzane z
planowaniem przestrzennym. Te idee tatwo odnalez¢ w modelu Transit Oriented
Development (TOD). To podejscie do planowania przestrzennego, w tym trans-
portu, ktére skupia sie na intensyfikowaniu i réznicowaniu funkcji zabudowy wokot
stacji/przystankéw transportu zbiorowego (o wysokiej zdolnosci przewozowej) w
obszarze dobrej dostepnosci pieszej (Rys.1.1).

Przy projektowaniu przebiegu tras metra gtdwng zasada jest dostosowanie sie do
istniejacego i planowanego zagospodarowania przestrzennego oraz pozosta-
tego systemu transportowego. Trasowanie linii metra jest dziataniem ztozonym i
musi uwzglednia¢ wiele wytycznych oraz ograniczen, np. srodowiskowych, konser-
watorskich, konstrukcyjnych, etc.

Planujac przebieg tras metra wybiera sie obszary miasta, ktére z uwagi na istniejace
problemy komunikacyjne powinny by¢ wsparte tym srodkiem transportu. Jedno-
czesnie przebieg metra powinien uwzgledniac plany rozwojowe miasta. Wazne jest,
aby sie¢ metra odpowiadata najsilniejszym powigzaniom przestrzennym, gdyz tylko
wtedy system ten przejmie najwieksze potoki pasazerskie. W kolejnym kroku trasuje
sie korytarze, a nastepnie juz bardziej szczegdtowy przebieg linii metra.

@ STACJA METRA
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em Transit Oriented Development - schemat na podstawie https://www.slideshare.net/slide-
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1968
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Liczba mieszkancow

w roku otwarcia **

696 tys.
963 tys.
284 tys.
689 tys.

815 tys.
363 tys.
771 tys.
371tys.
970 tys.
617 tys.
119 tys*
741 tys.
455 tys.
805 tys.

Tab. 1.1. Wybrane systemy metra w miastach europejskich.
* Zrédto: otwarte dane internetowe,
** Zrédto: https.//worldpopulationreview.comy/,
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Aktualna liczba
mieszkancéw (2025) **

1350 tys.
1100 tys.

372 tys.
1100 tys.

820 tys.

347 tys.

841 tys.

486 tys.

1200 tys.

1100 tys.

140 tys. (2021)*
1700 tys.

496 tys.

674 tys.
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Nastepnie proponuje sie lokalizacje stacji. Prawidtowe ich zaprojektowanie
wptywa na jakos¢ obstugi pasazerskiej, jak i sama atrakcyjnos¢ systemu. Czym w
takim razie nalezy sie kierowac przy wyborze lokalizacji stacji metra? Powinna
zapewniac bliskos¢ duzych generatoréw ruchu (np. duze osiedla mieszkaniowe,
centra handlowe, zespoty biurowe, uczelnie, obiekty ustugowe, inne zaktady pracy
zatrudniajace znaczng liczbe oséb) i zbierac jak najwiecej pasazeréw - z najbliz-
szego obszaru oddziatywania (tj. do ok. 800m), ale takze z korytarzy transportowych
stanowigcych linie dowozowe do tych stacji (linie tramwajowe, autobusowe, drogi
rowerowe). Waznymi czynnikami determinujacymi lokalizacje stacji metra sg ogra-
niczenia pozatransportowe. To m.in. uwarunkowania konserwatorskie, hydrogeo-
logiczne, uwarunkowania wynikajace z ochrony srodowiska, czy inne kwestie tech-
niczne, ktore takze nalezy wziac pod uwage.

Propozycje przebiegu linii oraz lokalizacji stacji metra powinny zostac¢ zweryfiko-
wane w modelu transportowym, ktéry w sposéb matematyczny odwzorowuje funk-
cjonowanie systemu transportowego. Model transportowy jest scisle powigzany z
planowanym zagospodarowaniem przestrzennym i odwzorowuje docelowy stan
naszego miasta. Symulacje przeprowadzone w takim modelu pozwalajg ocenié
proponowane rozwigzania pod katem obcigzenia systemu transportowego
potokami ruchu. Analizom podlega wtedy caty system transportowy (inwestycje
drogowe, tramwajowe, kolejowe), a nie tylko sam system metra.

Metro to system, ktérego wysoka predkos¢ komunikacyjna, duza zdolnos¢ prze-
wozowa oraz czestotliwos¢ kursowania stanowia niewatpliwe zalety. Niemnigj
jednak, nie kazde miasto musi i powinno decydowac sie na jego budowe. Aby ocenic,
czy metro jest dla naszego miasta dobrym rozwiazaniem, trzeba spojrzec na nie w
szerszym kontekscie - uwzgledniajac zarowno jego korzysci, jak i wyzwania zwia-
zane z wdrozeniem tego systemu. Co prawda metro charakteryzuje sie wysokimi
kosztami inwestycyjnymi i eksploatacyjnymi oraz dtugim okresem realizacji inwe-
stycji, ale dzieki wielu zaletom moze znaczaco wptyna¢ na zmiane sposobu podrézo-
wania mieszkancow miast, w ktorych funkcjonuje - wybor transportu zbiorowego
zamiast samochodu.
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Jak metro wptywa na rozwoj miast?



2.1 Aspekty transportowe

Kregostup systemu transportowego

Metro jest istotnym elementem transportu publicznego w duzych aglomeracjach.
Zalety tego srodka transportu sprawiaja, ze moze ono petnic role gtéwnej osi trans-
portowej miasta. Nowoczesne systemy autonomicznego metra (jak w Kopenhadze
czy Tuluzie) pokazuja, ze przy dobrej organizacji mozliwe jest osiggniecie parame-
tréw, zapewniajacych szybka obstuge gtownych korytarzy komunikacyjnych. Sa to
systemy, w ktorych predkosé komunikacyjna siega 40 km/h (dla poréwnania, w 2024
roku tramwaje w Krakowie poruszaty sie ze srednig predkoscig 19 km/h), a odjazdy
ze stacji odbywaja sie w godzinach szczytu co 90 sekund lub czesciej. Jednoczesnie,
pojawienie sie metra wsrod innych srodkow transportu w miescie pozwala na reor-
ganizacje catego systemu (w tym tworzenie silnych weztéw przesiadkowych) oraz
zwiekszenie przewidywalnosci transportu zbiorowego. Metro stanowi strukturalng
0s, wokot ktérej moga byc budowane inne elementy systemu transportowego.

Zmiana zachowan transportowych i wzrost mobilnosci

Dobrze zaprojektowana linia metra ma realny wptyw na wybory transportowe
mieszkancow. Podnosi ogdlng atrakcyjnosc transportu publicznego i checi korzy-
stania z niego. Przyktady z Europy i Azji pokazuja, ze uruchomienie nowej linii metra
moze prowadzi¢ do wyraznego wzrostu liczby podrézy z jej udziatem - sa to podroéze,
ktore do tej pory odbywaty sie innym Srodkiem transportu, ale tez zupetnie nowe.
Dzieje sie tak, gdyz metro zwieksza nie tylko wygode, ale i ogélng mobilnos¢ miesz-
kancow. W jego otoczeniu rosnie liczba podrézy, co swiadczy o lepszym dostepie do
ustug, pracy i edukacji. Wptyw metra widoczny jest w promieniu nawet 3 km od jego
linii* — a wiec nie tylko przy samych stacjach. Istotnym efektem utworzenia systemu
metra, chociaz nie wystepujacym w rownym stopniu we wszystkich miastach, jest
mniejsza liczba podrozy samochodami osobowymi lub przynajmniej zahamowany jej
wzrost.

Poprawa dostepnosci

Metro moze istotnie poprawi¢ dostepnos¢ komunikacyjng miasta — zaréwno w
bezposrednim sasiedztwie linii metra, jak i w catym systemie transportowym (z wyko-
rzystaniem weztow przesiadkowych, w tym z kolejg aglomeracyjna)?. Kluczowym

1 Yling, D., Pengjun, Z. (2022.)The impact of new metro on travel behavior: Panel analysis using mobile
phone data. Transportation Research Part A: Policy and Practice, Vol. 162.
2 Lunke, E. B., & Throndsen, T. S. (2024). Accessibility effects of a new metro line. Findings, December.

Budowa metra to silny impuls rozwojowy dla miasta, ktéry
wptywa na jego funkcjonowanie w wielu wymiarach: od zago-
spodarowania przestrzennego, przez rynek nieruchomosci, az
po zmiany spoteczne, Srodowiskowe i ekonomiczne.

Metro moze zmienia¢ uktad miasta, wartosci gruntéw, prefe-
rencje mieszkaniowe, a nawet strukture spoteczng niektérych
dzielnic i jako$¢ zycia mieszkancow. W tym rozdziale opisali-
smy, w jaki sposdb metro wptywa na rozwdj miast - opierajac
sie na doswiadczeniach z réznych krajow.

czynnikiem tej poprawy jest skrocenie czasu podrozy, ktory stanowi podstawowy
wymiar dostepnosci. Réwnie wazna jest wysoka przepustowos¢ metra, pozwalajaca
na szybkie przemieszczanie sie duzej liczby pasazeréw do miejsc pracy, nauki czy
ustug.

Przeksztatcanie przestrzeni miejskiej
Budowa metra to takze szansa na zmiane charakteru ulic i dzielnic. Przeniesienie
zZnaczacej czes’ci podroézy pod ziemie uwalnia przestrzen na powierzchni i daje nowe
mozliwosci jej ksztattowania.

przekszta’fcema w Strasbourgu (Rys. 2.1) pokazujg, ze w miejscu
dawnych arterii samochodowych moga powstac przyjazne, zielone ulice z priory-
tetem dla pieszych i rowerzystow.

Urzad Miasta Krakowa | Studium kierunkéw rozwoju metra w Krakowie 9



2.2 Aspekty gospodarcze

Wptyw metra na rynek nieruchomosci

Budowa metra istotnie wptywa na wartos¢ przestrzeni miejskiej. Bliskos¢
stacji zwieksza atrakcyjnos¢ lokalizacji, co przektada sie na wzrost cen
gruntéw, mieszkan i lokali uzytkowych. Czynnikiem kluczowym dla wartosci
terenu jest jego dostepnos¢ - a metro, dzieki duzej predkosci i czestotli-
wosci kursowania, jest jednym z najsilniejszych instrumentow jej poprawy.
Zjawisko to zostato potwierdzone w wielu badaniach miedzynarodowych:

w lzmirze® kazdy dodatkowy metr od stacji metra obnizat cene nierucho-
mosci $rednio 0 4,76 USD, a w Sydney* ceny mieszkan rosty o 0,037% za kazde 1%
zmniejszenia dystansu do metra. W Helsinkach® odnotowano wzrost cen mieszkan
0 15% w promieniu 400 m od stacji, a w Singapurze® o 1,6% w tej samej odlegtosci.
W Warszawie’, premia cenowa za bliskos¢ nowej linii M2 byta widoczna juz przed jej
ukonczeniem i podlegata stopniowemu dostosowywaniu w kolejnych fazach budowy.
Obserwuje sie zatem, ze najwiekszy wzrost cen wystepuje na ogodt w odlegtosci do 1
km od stacji - i moze by¢ silniejszy w rejonach, gdzie dostepnos¢ transportowa jest
dzis niska.

Warto zaznaczyc, ze efekt ten moze pojawiac sie zaréwno bezposrednio (na istnie-
jacymrynku),jakiposrednio - poprzez nowe inwestycje deweloperskie w sgsiedztwie
linii metra, ktére naturalnie winduja lokalne ceny. W dtuzsze] perspektywie, metro
moze zmieniac strukture rynku mieszkaniowego, prowadzac do zageszczenia zabu-
dowy wokot stacji i pojawienia sie nowych funkcji - zwtaszcza komercyjnych. Moze
takze obnizy¢ bariery inwestycyjne w zdegradowanych czesciach miasta, poprzez
zwiekszenie ich potencjatu urbanistycznego.

3 Celik, H. M., & Yankaya, U. (2006). The impact of rail transit investment on the residential proper-
ty values in developing countries: The case of Izmir subway, Turkey. Property Management, 24(4), 369-382.
4 Chen, Y., Yazdani, M., Mojtahedi, M., & Newton, S. (2019). The impact on neighbourhood resi-
dential property valuations of a newly proposed public transport project: The Sydney Northwest Metro case
study. Transportation Research Interdisciplinary Perspectives, 3, 100070.

5 Lin, D., Broere, W., & Cui, J. (2022). Metro systems and urban development: Impacts and implica-
tions. Tunnelling and Underground Space Technology, 125, 104509.

6 Lin, D., Broere, W., & Cui, J. (2022). Metro systems and urban development: Impacts and implica-
tions. Tunnelling and Underground Space Technology, 125, 104509.

7 Trojanek, R., & Gluszak, M. (2018). Spatial and time effect of subway on property prices. Journal
of Housing and the Built Environment, 33, 359-384.

Rys. 2.1. Przyktad pozgdanego przeksztatcenia profilu ulicy miejskiej. Strasbourg, Rue du 22 No-
vembre przed przebudowq (2018) oraz po (2025). Fot. B. Poussard.
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Aktywizacja gospodarcza

Metro petni takze funkcje impulsu gospodarczego, oddziatujac na lokalna przedsie-
biorczos¢, zatrudnienie i uktad funkcjonalny miasta. Dobrze skomunikowane lokali-
zacje przyciagaja inwestoréw - zwtaszcza z branz ustugowych, handlu detalicznego
i nowoczesnych ustug dla biznesu. W poblizu stacji metra czesciej powstaja sklepy,
kawiarnie, biura czy punkty ustugowe, poniewaz dostepnos¢ transportowa oznacza
wiekszy przeptyw klientéw i wyzszg widocznosé. W praktyce obserwuje sie zmiane
modelu zakupowego mieszkancow - z duzych, rzadkich zakupoéw w centrach handlo-
wych na czestsze, lokalne zakupy po drodze z metra. Ten efekt odnotowano np. w
Stambule?, gdzie rozwoj sieci metra przyczynit sie do rewitalizacji lokalnego handlu
i ograniczenia zaleznosci od wielkich centréw handlowych?. Niekiedy rozbudowa
metra jest centralnym elementem strategii rozwoju gospodarczego.

w Paryzu'®, rozbudowa wedtug projektu Grand Paris Express nie tylko
skomunikuje przedmiescia z kluczowymi punktami metropolii, ale wedtug zatozen
ma przyczynic sie do powstania 115 000 nowych miejsc pracy do 2030 r. - gtdwnie
poprzez aktywizacje gospodarki wokot stacji wydtuzanych i nowo tworzonych linii.

Nie mozna tez pominac roli Srodowisk akademickich. W miastach takich jak Melbo-
urne czy Houston, uczelnie wyzsze sg aktywnymi partnerami projektéw metra - od
doradztwa, przez ksztatcenie kadr, po definiowanie przebiegu linii*.

W dtuzszej perspektywie, metro moze wspierac rozwoj sektorow wiedzy, inzynierii i
technologii, a takze tworzyc sprzyjajace warunki dla ekosystemu start-updw, wspot-
pracy z biznesem oraz inwestycji w nowoczesng gospodarke oparta na wiedzy.

Metro jako element wizerunku i impuls inwestycyjny

Metro to nie tylko inwestycja funkcjonalna — to takze silny element budujacy wize-
runek nowoczesnego, dynamicznego i zrownowazonego miasta. Dla wielu inwe-
storow i przedsiebiorcéw obecnosc metrajest sygnatem dtugoterminowego zaanga-
zowaniawtadz w rozwoj miasta, co poprawia klimat inwestycyjny i sprzyja lokowaniu
dziatalnosci gospodarcze.

Wizerunkowy potencjat metra jest szczegdlnie widoczny w miastach, ktére posia-
daja silng marke turystyczna i aspiracje miedzynarodowe. Nowoczesne, wygodne i
dobrze zaprojektowane metro staje sie czescig doswiadczenia turystycznego, utatwia
poruszanie sie po miescie i zwieksza jego atrakcyjnos¢ w oczach odwiedzajacych.

W Lizbonie, Londynie czy Atenach charakterystyczna estetyka stacji
metra stata sie elementem identyfikacji wizualnej miasta. W Barcelonie i Kopen-
hadze system metra bywa przedstawiany w materiatach promocyjnych jako dowaéd
na postep technologiczny i jakos¢ zycia.

2.3 Aspekty spoteczne

Poprawa dostepnosci i jakosci zycia
Metro skraca czas podrozy i utatwia codzienne funkcjonowanie w miescie. Dostep-
nos¢ do ustug, szkot, uczelni, miejsc pracy czy centrow kultury staje sie bardziej
egalitarna. W wielu miastach wykazano, ze metro umozliwia mieszkancom z peryfe-
ryjnych dzielnic korzystanie z zasobdw centrum, co moze prowadzic¢ do zwiekszenia
mobilnosci spotecznej i poprawy jakosci zycia.

W obszarze metropolitalnym Paryza w ramach projektu Grand Paris
Express planuje sie wzrost liczby miejsc pracy dostepnych w ciggu 45 minut nawet o

105% w odleglejszych dzielnicach®?.

Metro a zdrowie publiczne

Budowa metra moze przyniesc istotne korzysci zdrowotne - zaréwno bezposrednie,
jak i posrednie. Poprawa jakosci powietrza, redukcja hatasu, wzrost aktywnosci
fizycznej oraz zmniejszenie stresu zwigzanego z podrézowaniem to tylko niektére
efekty, ktore przektadaja sie na dobrostan mieszkancow.

Metro jako srodek transportu bezemisyjny w miejscu uzytkowania przyczynia sie
do ograniczenia emisji spalin i pytéw zawieszonych - gtéwnych czynnikow ryzyka
choroéb uktadu oddechowego i krazenia. Badania wskazujg, ze emisje z transportu
drogowego - w tym tlenki azotu oraz pyty PM 101 PM2.5 - majg bezposredni wptyw
na wzrost zachorowan na astme, zawaty serca i nowotwory!®. Metro sprzyja takze
aktywnosci fizycznej: dojazdy do stacji, przesiadki i ruch pieszy w otoczeniu stacji

8 Eren, F., & Henneberry, J. (2022). The glocalisation of Istanbul’s retail property market. Journal of European Real Estate Research, 15(2), 278-294.

9 Eren, F.,, & Henneberry, J. (2022). The glocalisation of Istanbul’s retail property market. Journal of European Real Estate Research, 15(2), 278-294. i

10 Beaucire, F., & Drevelle, M. (2013). Grand Paris Express: un projet au service de la réduction des inégalités d'accessibilité entre 'Ouest et I'Est de la région urbaine de Paris? Revue d’Economie Régionale & Urbaine, (3),
437-460.

11 Texas Southern University; University of Houston; METRO. (n.d.). Third Ward & Main Street Connectivity - Revitalizing Houston Transit. Dostep 10 czerwca 2025 i

12 Beaucire, F., & Drevelle, M. (2013). «Grand Paris Express»: un projet au service de la réduction des inégalités d'accessibilité entre 'Ouest et I'Est de la région urbaine de Paris? Revue d’Economie Régionale & Urbaine,
(3),437-460.

13 European Environment Agency (EEA). Air Quality in Europe — 2022 Report. EEA Report No 14/2022, Publications Office of the European Union, Luxembourg, 2022.
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zwiekszaja liczbe krokéw dziennie. Co wiecej, metro - dzieki punktualnosci i nieza-
leznosci od korkdw - zmniejsza stres zwigzany z codziennymi podrézami.

w miastach takich jak Tokio, Seul czy Kopenhaga uzytkownicy metra
deklaruja wyzszy poziom satysfakcji z podrézy niz osoby korzystajace z samo-
chodow czy autobusow. Krotszy czas dojazdu do pracy i wieksza przewidywalnosc
maja pozytywny wptyw na zdrowie psychiczne i ogélne samopoczucie®,

Ryzyko gentryfikacji
Budowa metra czesto prowadzi do wzrostu cen nieruchomosci i zmiany charakteru
dzielnic - moze to skutkowac wypieraniem mniej zamoznych mieszkancéw i pogte-
bianiem segregacji spotecznej.

W Hovinbyen (Oslo)™ badania wykazaty, ze zwiekszenie koncentracji
urbanistycznej wokot stacji metra prowadzito do zmian w strukturze spotecznej,
nawet jesli wzrost wyksztatcenia i dochoddw nie byt réwnomierny.

Projektowanie inkluzywne - dostepnos¢ metra dla wszystkich PR i ,. _ oo
System metra musi by¢ dostepny dla 0séb z réznymi potrzebami: starszych, z niepet- ] gy i et Tl T v
nosprawnosciami, opiekunéw z dzie¢mi czy oséb nieznajacych jezyka polskiego. Rys. 2.2 Grand Paris Express, Planowane ustugi publiczne i ekodzielnica wokét dworca linii 15 d'Arcueil-Ca-
Projektowanie wejs¢, wind, oznakowania i przejs¢ powinno bazowac na zasadach chan. Zrddto: © Valode & Pistre architectes.
uniwersalnego projektowania.

Metro w Kopenhadze i Tuluzie zaprojektowano tak, by minimalizowac
koniecznos¢ przechodzenia przez podziemne antresole. Wejscia prowadzg bezpo-
Srednio z poziomu chodnika na peron.

Wspotdzielenie przestrzeni i rewitalizacja dzielnic
Stacje metra moga petnic funkcje spoteczne wykraczajace poza transport - moga
sasiadowac z bibliotekami, centrami kultury, szkotami czy urzedami, jak pokazuje
przyktad Grand Paris Express. Metro moze stac sie katalizatorem rewitalizacji, pod
warunkiem, ze bedzie integrowac rézne funkcje miejskie.

W otoczeniu stacji Arcueil-Cachan w Paryzu zaplanowano szkote, dom
kultury i biblioteke jako element nowej ekodzielnicy (Rys. 2.2).

Metro jako infrastruktura obrony cywilnej
Systemy metra moga zostac wykorzystane w sytuacjach kryzysowych — wojennych
lub klimatycznych - jako schrony i ukrycia. (Rys. 2.3.).

14 Ferenchak, N. N., & Katirai, N. (2015). Commute mode and mental health in major metropolitan areas.
Transportation Letters: the International Journal of Transportation Research, 7(2), 97-104. : L
15 Cavicchia, R. (2023). Urban densification and exclusionary pressure: emerging patterns of gentrification s i —
in Oslo. Urban Geography, 44(7), 1474-1496.

Rys. 2.3. Szerokie perony stacji metra Kamppi o dodatkowej funkcji schronu. Zrédto: Roopeank - Own work,
CCBY-SA 4.0.
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Metro w Helsinkach - stacje moga petnic¢ funkcje schronéw dla ponad
700 tys. osob. Metro w Amsterdamie - cztery stacje z lat 70. zaprojektowano jako
hermetyczne schrony atomowe.

2.4 Aspekty srodowiskowe

Redukcja emisji i sSladu weglowego

Metro zuzywa znacznie mniej energii (w przeliczeniu na jednego pasazera) niz
samochody osobowe, czy nawet autobusy. Dzieki hamowaniu rekuperacyjnemu
czesc energii moze byc¢ odzyskiwana, a caty system moze byc zasilany energig odna-
wialng - jak w Oslo (energia wodna), Amsterdamie (wiatraki offshore) czy Delhi
(fotowoltaika)™®. Zmiana modalna - czyli zastapienie podrézy zrealizowanej samo-
chodem na podréz z wykorzystaniem srodka transportu zbiorowego - przektada
sie bezposrednio na ograniczenie emisji CO? i poprawe jakosci powietrza. Jednak
warto pamietac, ze sama budowa metra wigze sie z emisjg CO? - gtownie z produkgji
betonu i stali. Z tego wzgledu nalezy uwzglednic petny cykl zycia inwestycji (LCA), by
potwierdzi¢ jej dtugofalowe korzysci klimatyczne.

Zazielenianie miasta i mikroklimat
Metro jako system podziemny, pozwala na uwolnienie przestrzeni miejskiej - przede
wszystkim ulic i skrzyzowan - spod ciezaru intensywnego ruchu samochodowego.
To szansa na ich radykalne przeksztatcenie: zmniejszenie hatasu, poprawe jakosci
powietrza i stworzenie nowych, zielonych przestrzeni publicznych.

przebudowa Placu Katalonii w Paryzu'’/, gdzie miejsce asfaltowego
ronda zajat miejski las z 470 drzewami, ogrodem deszczowym i przestrzenia dla
pieszych (Rys. 2.4).

Btekitno-zielona infrastruktura a metro

Budowa stacji metra (szczegdlnie metoda odkrywkowa) moze negatywnie wptywac
naistniejace drzewa - zwtaszcza przez zmiane poziomu waod gruntowych. Natomiast
dobrze zaplanowana inwestycja moze nie tylko chronic istniejace drzewa, ale by¢
impulsem do nowych nasadzen - np. 5000 nowych drzew w ramach budowy linii C
w Tuluzie'®. Btekitno-zielona infrastruktura wymaga integracji od samego poczatku
projektowania metra. Istotne jest:

e rezerwowanie przestrzenipod drzewa (gtebokos¢ gruntu, systemy korzeniowe),

o odpowiednie konstrukcje stropéw stacji, by mogty unies¢ zielen wysoka (np.
drzewa do 12 m),
e projektowanie systemow ogrodéw deszczowych i chtodzacych przestrzen.
W Tuluzie dopiero przy trzeciej linii metra takie podejscie stato sie
standardem - wczesniej stacje zaprojektowane bez uwzglednienia zieleni mogty
pomiesci¢ co najwyzej krzewy?.

Rys. 2.4. Plac Katalonii w Paryzu przed i po przebudowie. Zrédto: https://www.paris.fr/pages/foret-urbaine-
-place-de-catalogne-la-concertation-est-lancee-19389

2.5 Aspekty przestrzenne

Rozwadj zorientowany na transport (Transit-Oriented
Development - TOD)

Metro umozliwia realizacje kluczowej idei wspdtczesnej urbanistyki - rozwoju
zorientowanego na transport. TOD zaktada koncentracje zabudowy mieszkaniowej
i ustugowej wokot stacji metra oraz tworzenie dobrze dostepnych, wielofunkcyjnych
dzielnic o wysokiej jakosci przestrzeni publiczne.

Budowa metra sprzyja zwiekszeniu gestosci zabudowy i populacji wokét stacji, co
przektada sie na lokalny wzrost aktywnosci gospodarczej i poprawe wykorzystania
terenow.

16 International Association of Public Transport. (2019). Renewable energy in public transport: Success stories from cities worldwide. Brussels: UITP.
17 https://www.paris.fr/pages/foret-urbaine-place-de-catalogne-la-concertation-est-lancee- 19389

18 Tisséo & Mairie de Toulouse. (2023). Métro — Le chantier de la ligne C a démarré! (Dossier TIM No 22 Printemps 2023). Tisséo / Métropole Toulouse.
19 Tisséo & Mairie de Toulouse. (2023). Métro — Le chantier de la ligne C a démarré! (Dossier TIM No 22 Printemps 2023). Tisséo / Métropole Toulouse.
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Rys. 2.5. Centrum Noord wzniesione wokét nowej stacji metra w Amsterdamie.Zrédto: https://www.amster-
dam.nl/projecten/centrumgebied-amsterdam-noord/

w Madrycie?® nowe linie metra przyspieszyty rozwdéj mieszkalnictwa
na obrzezach miasta bardziej niz w centrum. Analogicznie, w Amsterdamie?* wokot
stacji nowej linii metra pétnoc-potudnie, powierzchnia uzytkowa zabudowy wzrosta
Srednio 0 40% w latach 2012-2020 (Rys. 2.5).

Impuls do przeksztatcen miejskiej tkanki i rewitalizacji terenow
zdegradowanych

Metro moze by¢ impulsem do zagospodarowania terendw poprzemystowych, poko-
lejowych i powojskowych, czesto zaniedbanych lub stabo wykorzystywanych.

Na terenach pokolejowych w Wiedniu uwolnionych po budowie
nowego Dworca Gtéwnego powstata dzielnica Sonnwendviertel z 20 tys. miejsc
pracy i 13 tys. nowych mieszkancow??. W centrum dzielnicy powstat nowy park, a
wysoka jakos¢ architektury i urbanistyki dzieki konkursom dla deweloperow.

Wzmacnianie rozwoju policentrycznego
Metro umozliwia réwnowazenie struktury miasta i przetamywanie dominacji histo-
rycznego centrum.

Rys. 2.6. Policentryczny rozwdj Amsterdamu: niebieskie okregi to centra miejskie o réznych specjalizacjach
rozwijane wokét stacji metra i kolei. Zrédto: Omgevingsvisie 2050, Gemeente Amsterdam (2021)

w Amsterdamie?® odpowiednik planu ogdlnego i strategii Omgevin-
gsvisie 2050 wyznacza cztery nowe miejskie centra poza srédmiesciem - kazde z
dostepem do metra lub kolei, z wysoka jakoscig zabudowy i przestrzeni publicznej
(Rys. 2.6). Dzieki temu wzrost liczby mieszkancéw i miejsc pracy nie koncentruje sie
tylko w centrum, ale takze w dzielnicach dobrze skomunikowanych. Takie podejscie
umozliwia integracje przestrzenna i spoteczna, a takze ograniczenie suburbanizacji.
Zgodnie z prognozami, miasto moze sie powiekszy¢ o 250-300 tys. mieszkancow
i 200 tys. miejsc pracy do 2050 roku. Wiekszos¢ z 150 tys. nowych mieszkan ma
powstac w promieniu 1 km od stacji metra lub kolei.

Rewitalizacja centréw handlowych i transformacja urbanistyczna
Budowa metra moze wspierac przeksztatcanie pustoszejacych centrow handlowych
w nowoczesne, wielofunkcyjne przestrzenie miejskie.

20 Lin, D., Broere, W., & Cui, J. (2022). Metro systems and urban development: Impacts and implications. Tunnelling and Underground Space Technology, 125, 104509.
21 https://openresearch.amsterdam/nl/page/32626/impactstudie-noord-zuidlijn (data dostepu 5.05.2025).
22 Tadi¢, M., & Smaniotto Costa, C. (2024). Innovative housing models to support shared use of space: The case study of Sonnwendviertel Ost in Vienna. City, Territory and Architecture, 11(1), 1-16. https://doi.

0rg/10.1186/540410-024-00242-8
23 Omgevingsvisie 2050, Gemeente Amsterdam (2021)
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Rys. 2.7. Poréwnanie pasazu Tesco Kabaty i realizowanego zatoZenia wielofunkcyjnego w jego miejscu.
Zrodto: Google Earth, https://haloursynow.pl/pl/11_wiadomosci/28839_echo-ujawnia-nowy-plan-na-kaba-
ty-mieszkania-rynek-kabacki-rozbudowa-szkoly.html

transformacja pasazu Tesco przy stacji Kabaty w Warszawie?*, gdzie w
miejsce centrum handlowego z wielkim parkingiem powstaje 508 mieszkan, miejski
plac, lokale handlowe i gastronomiczne.

Rozwadj wysokiej jakosci przestrzeni publicznych

Metro moze stac sie impulsem do tworzenia lub porzadkowania przestrzeni publicz-
nych. Dzieki ulokowaniu stacji w kluczowych punktach dzielnic mozliwe jest zszycie
miasta - uporzadkowanie ciagdw pieszych i rowerowych, placow i skwerdw.

w Amsterdamie projekt Rode Loper (Czerwony Dywan) wzdtuz nowej
linii metra zintegrowat przestrzenie dla pieszych i rowerzystéw, podziemne parkingi
rowerowe oraz elementy matej architektury °.

podobne podejscie realizowane jest w projekcie Grand Paris Express,
gdzie w promieniu 1 km od stacji przebudowywana jest cata sie¢ piesza i rowerowa
(Rys. 2.8).

Architektura metra jako element tozsamosci miasta

Metro daje szanse na wzbogacenie przestrzeni miasta o wysokiej klasy architek-
ture publiczna. Rozpoznawalne wejscia do stacji, charakterystyczne detale i dzieta
sztuki wewnatrz moga budowac tozsamos¢ miasta, podobnie jak ma to miejsce w
Londynie, Paryzu czy Warszawie. \Wazne jest, by stacje metra byty projektowane
w sposob spojny, estetyczny i funkcjonalny, z mysla o trwatosci materiatéw, dostep-
nosci, integracji z zielenig i przestrzenia publiczna. Warto uwzglednic¢ elementy
sztuki lokalnej - konkursy na murale, rzezby czy instalacje.
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Rys. 2.9. Stacja metra Amsterdam Noord z perspektywy pieszego. Zrédto: Gemeente Amsterdam.

24 https://haloursynow.pl/pl/11_wiadomosci/28839_echo-ujawnia-nowy-plan-na-kabaty-mieszkania-rynek-kabacki-rozbudowa-szkoly.html|
25 Gemeente Amsterdam. (2017, 1 maart). Project Rode Loper — herinrichting openbare ruimte boven Noord/Zuidlijn tracé. Commissievergadering Infrastructuur en Duurzaamheid.
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2.6 Podsumowanie - metro jako narzedzie
zrownowazonej transformacji miasta

Metro to nie tylko techniczna odpowiedZ na potrzeby transportowe miasta. To
potezne narzedzie przeksztatcania jego struktury przestrzennej - pod warunkiem,
ze jest odpowiednio zaplanowane, osadzone w polityce urbanistycznej i wspierane
instytucjonalnie.

Dobrze zaprojektowany system metra moze:

e stymulowad rozwéj zréwnowazony i policentryczny,

e aktywizowac obszary poprzemystowe i handlowe,

e prowadzi¢ do zrownowazonego dogeszczenia zabudowy i intensyfikacji
zycia miejskiego wokoét staciji,

e zmieniac strukture funkcjonalng miasta i lokalizacje dziatalnosci gospodar-
czej,

e poprawic jakos¢ i dostepnosc przestrzeni publicznych.

Jednoczesnie doswiadczenia miedzynarodowe pokazuja, ze metro nie moze by¢

traktowane jako izolowana inwestycja infrastrukturalna. Potrzebne sa:

e odpowiednie zmiany w planach miejscowych i przygotowanie masterplandw,

e narzedzia ograniczajace spekulacje i wypychanie mniej zamoznych miesz-
kancow,

e wsparcie dla funkgji publicznych, zieleni i mieszkarn dostepnych,

e Swiadome projektowanie przestrzeniiarchitektury jako elementéw tozsamosci
miasta.

Efekty przestrzenne metra sg zrdoznicowane i rozciggniete w czasie - najwieksze
zmiany czesto nastepuja kilka lat po sfinalizowniu inwestycji. Ich skala zalezy od lokal-
nego kontekstu: typu zabudowy, dostepnosci gruntow, mozliwosci przeksztatcen,
ale przede wszystkim - od jakosci decyzji urbanistycznych i instytucjonalnych, ktére
towarzysza realizacji projektu.
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Jak czytac ten rozdziat?

W tej czesci opracowania przedstawiliSmy najwazniejsze
cechy Krakowa i Metropolii Krakowskiej, istotne dla planowa-
nia metra - liczbe i rozmieszczenie mieszkancéw, uktad funk-
cjonalno-przestrzenny, powigzania transportowe oraz czyn-
niki sSrodowiskowe i konserwatorskie. Te elementy ksztattuja
zaréwno potrzeby przewozowe, jak i mozliwosci techniczne
realizacji tej inwestycji.

3.1 Demografia

Krakéw to jedno z najbardziej rozpoznawalnych polskich miast na $wiecie
i drugie co do wielkosci miasto w kraju - liczy ponad 800 tys. mieszkancéw, a
wraz z obszarem metropolitalnym przekracza milion. Jest tez jedng z nielicz-
nych metropolii w Polsce, ktdra odnotowuje staty przyrost liczby mieszkancéow. Od
lat przyciaga ludzi z catej Polski oraz z zagranicy, dzieki swojej roli silnego osrodka
akademickiego, gospodarczego i kulturalnego.

Duzym wyzwaniem dla Krakowa sa zmiany demograficzne, ktére zaszty w ciagu
ostatniej dekady. Majg one wiele Zrodet: wyz demograficzny lat 80-tych, zmiana
zachowan spotecznych i prokreacyjnych rodzin, lepsza opieka zdrowotna i podejscie
mieszkancow do zdrowszego stylu zycia, ale takze inne, trudne do okreslenia trendy
spoteczne wptywajace na liczbe ludnosci. Obok migracji zwiazanej z wojng w Ukra-
inie, mamy do czynienia ze starzeniem sie spoteczenstwa i ujemnym przyrostem
naturalnym po roku 2017. Jednak trend demograficzny w grupie 1-17 lat pozostaje
rosnacy’.

Krakow to obok Warszawy najwieksze centrum akademickie w Polsce. Znajduje
sie tu wiele renomowanych uczelni wyzszych, takich jak Uniwersytet Jagiellonski,
Akademia Goérniczo-Hutnicza czy Politechnika Krakowska, ktére przyciagaja ponad
130 tys. studentéw rocznie?. W efekcie, duza czes¢ mieszkancow miasta (ponad
43%°) posiada wyzsze wyksztatcenie, co wptywa na rozwdj sektora ustug, techno-
logii oraz innowacyjnych gatezi gospodarki.

dane BDL GUS dla piecioletnich okreséw czasowych (1996; 2001; 2006; 2011; 2016; 2021)
dane dla roku 2022/2023 - Urzqd Statystyczny w Krakowie
baza danych GUS (BDL, NSP 2021), aktualizacja 21.09.2023 r. oraz GUS, BDL, NSP

WN R
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Rys. 3.1. Gestosc zaludnienia w heksagonach o boku 100 metréw w Krakowie w 2024 roku.
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Rys. 3.2. Liczba mieszkaricéw i gestos¢ zaludnienia w gminach Metropolii Krakowskiej w 2024 r.



Istotnymczynnikiemanaliz, ktore dotycza mieszkancow jest rzetelnaocenaichliczby.
Dane adresowe oraz dane pochodzace ze spisu powszechnego i jego ekstrapolacji
oceniaja liczbe mieszkancow w granicach administracyjnych Krakowa na 804.000
do 860.000% Oczywistym jest to, ze osoby mieszkajace w sasiednich gminach, a
pracujacy w Krakowie, posytajacy dzieci do krakowskich szkot oraz studenci miesz-
kajacy w akademikach, to takze codzienni uzytkownicy miasta. Dane o ich liczbie i
rozmieszczeniu mozna pozyskiwac¢ réznymi metodami, lecz obecnie najbardziej
reprezentatywne sg informacje Banku Danych Lokalnych GUS. Zgodnie z nimi, w
2024 roku Krakow liczyt 809,2 tys. mieszkancéow.

Na potrzeby niniejszego opracowania demografie Krakowa przedstawiono jako
gestosd¢ zaludnienia, wyliczong na podstawie danych o zameldowaniach (Rys. 3.1).
Wykres sporzadzono w siatce heksagondw o boku 100 m, co pozwala uchwycic¢
szczegbtowy obraz rozmieszczenia mieszkancow. Analiza tego rozktadu pokazuje,
ze intensywna zabudowa mieszkaniowa koncentruje sie w centralnej czesci miasta
oraz wzdtuz gtdwnych osi komunikacyjnych, tworzac uktad przypominajacy litere
X. Najwieksza gestosc zaludnienia notuje sie w dzielnicach Nowa Huta, Bienczyce,
Mistrzejowice i Czyzyny (ze szczegdlng koncentracjg na styku tych obszaréw), a
takze w Pradniku Biatym i Krowodrzy, Podgérzu Duchackim, Biezanowie-Proko-
cimiu oraz w Debnikach - zwtaszcza na osiedlach Ruczaj i Kliny.

Krakow to miasto wspdtdziatajace i powiazane z osciennymi gminami. lch miesz-
karcy na co dzien przyjezdzaja tu do pracy, szkoty czy w innych celach. Sposréd
wszystkich gmin otaczajacych stolice Matopolski, 14 wspdttworzy z nim Metropolie
Krakowska (Krakow, Biskupice, Czernichow, lgotomia - Wawrzenczyce, Kocmyrzow
- Luborzyca, Liszki, Michatowice, Mogilany, Niepotomice, Skawina, vaiatniki Gorne,
Wieliczka, Wielka Wies, Zabierzow, Zielonki)®. Te wspdtpracujace ze sobg jednostki
stanowia jeden z najbardziej dynamicznie rozwijajacych sie obszaréw w Polsce.
Wedtug danych GUS z 2024 r. liczy on ponad 1,14 miliona oséb, w tym 336,4 tys. w
otaczajacych gminach.

Wsrdd gmin Metropolii Krakowskiej najwiekszg liczbe mieszkancow (na Rys. 3.2
pokazana w wartosci bezwzglednej) posiadaja: Wieliczka, Skawina, Niepotomice.
Natomiast najwiekszg gestoscig zaludnienia (na Rys. 3.2. pokazana gradientem
koloréw) odznaczaja sie gminy: Wieliczka, Skawina i Zielonki. Gminy te od lat nalezg
do popularnych kierunkéw migracji mieszkancéw Krakowa do strefy podmiejskie;.

4 dane GUS
5 Stowarzyszenie Metropolia Krakowska - https://metropoliakrakowska.pl/

3.2 Struktura funkcjonalno-przestrzenna
i jej relacje

Struktura funkcjonalno-przestrzenna Krakowa to uktad przestrzenny miasta wyni-
kajacy z jego historii, funkcji spoteczno-gospodarczych oraz uwarunkowan geogra-
ficznych. Mozna ja opisac m.in. poprzez:

e uktad historyczny i geograficzny,

e strefy funkcjonalne,

e strefyrekreacyjno - zielone,

e system transportowy.

Poszczegdlne elementy tej struktury maja kluczowe znaczenie zaréwno dla obec-
nego funkcjonowania Krakowa, jak i dla jego przysztego rozwoju. Na Rys. 3.3. przed-
stawiono je oraz role, jaka petnig w przestrzeni miasta.

Rdzen struktury funkcjonalno-przestrzennej Krakowa stanowi Stare Miasto, czyli
historyczne centrum Krakowa, obejmujace Rynek Gtéwny, Wawel, Kazimierz,
Podgorze i Stradom. Obszar ten taczy w sobie roznorodne funkcje: administracyjne,
turystyczne, edukacyjne, kulturalne, ustugowe i mieszkaniowe. Wielofunkcyjne
srédmiescie Krakowa to najwazniejszy generator ruchu i cel podrézy w miescie.

W uktadzie geograficznym Krakowa najpowazniejsza bariera przestrzenna jest
Wista. Historycznie, do poczatku XIX wieku rzeka stanowita gtéwna o$ transpor-
towa. Obecnie Dolina Wisty jest przede wszystkim kluczowym korytarzem ekolo-
gicznym oraz przewietrzania miasta. W srodmiesciu nadwislanskie bulwary skupiaja
z koleiwiele funkcji kulturalnych, rozrywkowych oraz tworza najpopularniejsze trasy
rowerowe i biegowe Krakowa.

Wsrod stref funkcjonalnych (Rys.3.3) mozemy wyrodznic:

e Srédmiescie wielofunkcyijne, czyli Stare Miasto wraz z obszarem obejmujacym
ciag Il obwodnicy, gdzie dominujg funkcje administracyjne (siedziby urzedow,
w tym magistrat), edukacyjne (uniwersytety i uczelnie wyzsze), turystyczno-
-kulturalne (muzea, galerie, teatry, zabytki) oraz ustugowe i handlowe (galerie
handlowe, restauracje, biura).

e Strefy mieszkaniowe o roznym charakterze: zabudowa zwarta $rédmiejska
(XIX-wieczne kamienice, modernistyczne osiedla), dzielnice mieszkaniowe z XX
wieku - Nowa Huta z Placem Centralnym oraz osiedla mieszkaniowe (np. Ruczaj,
Kurdwanow, Pradnik Biaty i Czerwony, Biezandow, Wzgdrza Krzestawickie,
Mistrzejowice) o przewazajacej wysokiej intensywnosci zabudowy. Najwieksze
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Najwieksze generatory ruchu (2025)
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Rys. 3.3. Struktura funkcjonalno-przestrzenna Krakowa z zaznaczeniem generatoréw ruchu z najwiekszym potencjatem dla obstugi transportem zbiorowym.

20 Urzad Miasta Krakowa | Studium kierunkéw rozwoju metra w Krakowie



intensywnosci funkcji mieszkaniowe] pojawiaja sie w pasmie pdtnocnym i potu-
dniowym Krakowa.

e Strefy przemystowe jak: Nowa Huta - kombinaty przemystowe, wciaz funk-
cjonujace, choc¢ o mniejszym juz znaczeniu; obszary Rybitw, Ptaszowa i Bonarki
- gdzie znajduja sie magazyny, centra logistyczne oraz lekki przemyst; zdegrado-
wane tereny poprzemystowe - stopniowo przeksztatcane w nowe funkcje (np.
Biurowe - Bonarka City Center, Zabtocie).

e Strefy handlowo - ustugowe - czyli kompleksy centrow handlowych - mozemy
je odnalez¢ wtasciwie w kazdej dzielnicy.

e Strefy biurowe - najwieksze kompleksy biurowe znajdziemy na Zabtociu i
w Podgorzu, w strefie Rondo Mogilskie - Rondo Grzegdrzeckie, w rejonie ul.
Lublanskiej i Bora Komorowskiego, w Bonarce - Ptaszowie, w Bronowicach, czy
w Czyzynach.

Kazda z tych stref odgrywa istotna role w strukturze miasta, poniewaz to one w

duzej mierze ksztattuja natezenie i kierunki codziennych podrozy.

W Krakowie wazny element stanowi strefa rekreacyjno - zielona. Wsréd najcze-
Sciej odwiedzanych przez krakowian terenéw zielonych mozna wymieni¢ Btonia,
Park Jordana, Park Lotnikéw Polskich, Las Wolski, Zakrzowek oraz Zalew
Nowohucki - te zielone przestrzenie petnig funkcje rekreacyjna, ale czesto rowniez
rozrywkowa. Do takich terendéw mozemy zaliczy¢ obszary znajdujace sie wzdtuz
Wisty i jej doptywow, ktore stanowia réwniez ciagi komunikacyjne dla podrozy
pieszych i rowerowych).

Istotnym elementem struktury funkcjonalno-przestrzennej Krakowa jest system
transportowy, ktéry taczy wszystkie czesci miasta i obszaru metropolitalnego,
umozliwiajac im sprawne wspotdziatanie. Jego jakosc i rozwdéj decyduja o szybkosci
oraz komforcie przemieszczania sie, a tym samym o sile powigzan przestrzennych
miedzy poszczegdlnymi strefami funkcjonalnymi.

Jak wygladajag zatem relacje przestrzenne w Krakowie i Metropolii Krakowskiej?
Co o nichwiemy?

Relacja srédmiescie - strefy mieszkaniowe to najbardziej naturalne kierunki
dla przemieszczania sie mieszkancow. Stad tez sg one najsilniej zalezne od siebie
komunikacyjnie. W Krakowie relacje te wytworzyty sie promieniscie. Srodmiescie
Krakowa, jako najbardziej wielofunkcyjny osrodek, skupia wiekszosc celéw podrozy
w Metropolii: miejsca pracy, nauki, rozrywki, handlu. Im dalej od srodmiescia zloka-
lizowane jest osiedle mieszkaniowe o duzej intensywnosci zabudowy, tym wiekszy
jest priorytet w powigzaniu go szybkim srodkiem transportu zbiorowego. W

tej kategorii wybijajg sie obszary potozone ponad 7 km od centrum: osiedla Nowej
Huty, Kurdwanow, dalszy Ruczaj, Prokocim, Biezandw oraz Kliny. W niektérych
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Rys. 3.4. Lokalizacja najsilniejszych funkcji w gminach Metropolii Krakowskiej.

osiedlach rozwinety sie lokalne centra handlowo-ustugowe, jednak czesciej handel i
ustugi ulegty rozproszeniu i zorientowaniu na samochody. Poza srédmiesciem prak-
tycznie nie wystepuja przyjazne dla pieszych i rowerzystow ulice i place handlowe.
Ich role przejety galerie handlowe. Koncentracje najwazniejszych generatorow
ruchu o znaczeniu ogélnomiejskim poza srodmiesciem mozemy odnalez¢ w potu-
dniowo - zachodniej i pétnocno - wschodniej czesci miasta.

Pod katem relacji przestrzennych Krakéw pozostaje miastem silnie monocen-
trycznym, to znaczy takim, w ktérym funkcje publiczne skupia przede wszystkim
srodmiescie. Oznacza to, ze znacznie wiecej osob podrézuje z osiedli do centrum
- po odcinkach promienistych, a nie obwodowych. Dla poréwnania, Warszawa,
Poznan czy Gdansk maja znacznie bardziej policentryczny charakter od Krakowa. W
tych miastach na skutek swiadomej polityki wyksztatcity sie silne centra w najwaz-
niejszych dzielnicach, co z punktu widzenia oszczednosci czasu mieszkancow jest
korzystne.

W relacjach Krakowa z Metropoliag Krakowska (rys. 3.6) kluczowa role odgry-
waja cztery gminy - sg one zaréwno miejscem pracy dla krakowian, jak i zrédtem
codziennych dojazdow do miasta:
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e Wieliczka - poza Krakowem, najwieksze miasto oraz najwazniejsze centrum
turystyki w Metropolii, lokalne centrum ustugowe. Blisko granicy Krakowa,
w Brzegach, dynamicznie rozwija sie centrum logistyczno-magazynowe.

e Skawina - historycznie uprzemystowione miasto, dynamicznie rozwijajace sie
centrum logistyczne oraz lokalne centrum ustugowe.

e Niepotomice - uksztattowane w ostatnich 30 latach silne centrum produkcyjne
i logistyczne.

e Zabierzéw - najwieksza pod wzgledem liczny ludnosci gmina wiejska w Metro-
polii, w jej granicach znajduje sie Port Lotniczy Krakéw-Balice oraz kompleks
biurowy Eximius Park.

Pozostate gminy petnig wobec Krakowa gtownie funkcje mieszkaniowa i nie sa histo-

rycznie uksztattowanymi osrodkami miejskimi.

3.3 System transportowy

Opisana wczesniej zabudowa o réznym przeznaczeniu (strefy funkcjonalne) z
wzajemnymi powigzaniami (relacje przestrzenne) moze funkcjonowac dzieki syste-
mowi transportowemu. Sktada sie na niego m.in. infrastruktura i srodki transportu,
regulacje czy taryfy. Jego zadaniem jest zaspokajanie potrzeb przewozowych -
czyli zapewnienie nam mozliwosci dojazdu z miejsc zamieszkania do pracy i szkoty,
urzedu, sklepu, kina i wielu innych celéw naszych codziennych podrézy. Zrodta i cele
podrdézy sa zlokalizowane wewnatrz Krakowa, jak réwniez poza nim (np. w obszarze
Metropolii Krakowskiej). Liczbe podrozy wykonywanych pomiedzy nimi przedsta-
wiono w tabeli 3.1.

To, czym te przemieszczenia realizujemy, zalezy od naszych potrzeb, mozliwosci i
preferencji. Mozemy przy tym skorzystac z transportu indywidualnego, ktéry reali-
Zuje przemieszczenia przy uzyciu prywatnych srodkéw transportu. Inng opcja jest
transport zbiorowy, w ktérym przewdz osob odbywa sie przy uzyciu srodkow trans-
portu dostepnych publicznie i przeznaczonych dla wielu pasazerdw jednoczesnie.
To bardzo prosty, ale istotny podziat. Ze wzgledu na szereg korzysci, ktére dla miasta
i jego mieszkancow ptyna z wykorzystania w podrézach srodkéw transportu zbioro-
wego (jest wzglednie tani, bardziej ekologiczny i pozwala lepiej wykorzystac prze-
strzen miejska), to wtasnie taki sposoéb przemieszczania sie jest w miastach prefero-
wany. Zatrzymajmy sie wiec przy nim na dtuzsza chwile.

Na system transportu zbiorowego Krakowa sktadaja sie podsystemy: autobusowy,
tramwajowy i kolejowy - w perspektywie dopiszemy tutaj takze metro. Ze wzgledu
na to, ze kolej i tramwaje korzystaja z infrastruktury szynowej, czesto taczy sie je
w jeden system szynowy. System szynowy cechuje duza zdolnos¢ przewozowa
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i wysoka predkos¢ komunikacyjna. Zdolnos$¢ przewozowa to maksymalna liczba
0sob jaka dany srodek transportu moze przewiez¢ w okreslonym czasie i warunkach.

Liczba podrézy | Udziat we
ogétem [tys.] wszystkich

Relacja podrézy w ciagu doby

podrézach [%]
Poczatek i koniec podrézy ma miejsce w granicach | obwodnicy 64,6 2,6
Poczatek i koniec podrézy ma miejsce w granicach Il obwod- 429,9 17,0
nicy
Poczatek i koniec podrézy ma miejsce w granicach Krakowa 1397,5 55,4
Poczatek podrézy ma miejsce w gminach Metropolii, a koniec 116,9 4,6

na obszarze Krakowa

Poczatek podrézy ma miejsce w granicach Krakowa, a koniec 114,5 4,5
w gminach Metropolii

Tab.3.1 Liczba podrézy w zaleznosci od relacji podrézy - obszar Metropolii Krakowskiej. Zrédto: Raport z
pracy badawczej Kompleksowe Badania Ruchu w Krakowie - szczegétowe opracowanie wynikéw wraz z
budowq nowego modelu ruchu w aglomeracji krakowskiej.

Z punktu widzenia sprawnego funkcjonowania transportu
zbiorowego w kontekscie catego miastatowtasnie metro, kolej
i tramwaje uznawane s3 za najbardziej wydajne i efektywne
srodki transportu. Autobusy odgrywaja w nim role dodatkowa
- sprawdzaja sie na liniach dowozowych. Z tego wzgledu ana-
lizy przedstawione w tym dokumencie dotyczg przede wszyst-
kim transportu szynowego. W tym podrozdziale skupimy sie
na infrastrukturze, czyli jego kluczowym elemencie.

Predkosc komunikacyjna natomiast to predkosc¢ uwzgledniajgca zaréwno czas jazdy,
jak i postoje na przystankach lub konieczne z innych wzgledéw, np. technicznych.
Wysoka predkos¢ komunikacyjna w systemie szynowym wynika m.in. z niezaleznosci
od warunkéw ruchu na ulicach (w wiekszosci przypadkéw). Skutkuje to wzglednie
krotkim czasem podrozy, a to wtasnie krétki czas podrozy uzytkownicy systemu
transportowego cenig sobie najbardziej.

Infrastruktura dla transportu szynowego determinuje terytorialny zakres obstugi
miasta tymi srodkami transportu. Przyjrzyjmy sie mapom przedstawiajagcym prze-



Infrastruktura transportowa w Krakowie (2025)
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bieg linii kolejowych i tramwajowych w granicach miasta, a takze potaczeniom z
obszarem Metropolii Krakowskiej.

Przebieg korytarzy tramwajowych (Rys. 3.5.) wpisany jest w wiekszosci w uktad
drogowo-uliczny, ktorego ksztatt mozna okresli¢ jako promienisto-obwodowy
(stopniowo dopetniany). Trasy tramwajowe tacza centrum z wybranymi dzielnicami,
konczac przebieg na petlach w Bronowicach, Cichym Kaciku, Salwatorze, Czer-
wonych Makach, Borku Fateckim, Kurdwanowie, Biezanowie Matym Ptaszowie,
Pleszowie, Wzgdrzach Krzestawickich, Os. Piastéw, Gorce Narodowej i Krowodrzy
Gorce. Sie¢ tramwajowa nie przekracza granic Krakowa - szybkie powigzania miasta
z Metropolig Krakowskg zapewnia kolej (Rys. 3.6). Linie kolejowe taczg z Krakowem
sasiadujgce gminy, na trasach prowadzacych ruch w kierunku Chrzanowa, Trzebini,
Oswiecimia, Kalwarii, Wadowic, Wieliczki, Tarnowa i Sedziszowa. Uzupetnieniem dla
kolei sg aglomeracyjne linie autobusowe oraz Matopolskie Linie Dowozowe.

Waznym elementem infrastruktury sg przystanki i ich otoczenie, ktére decyduja o
potencjale pasazerskim catego systemu. Szczegdlnie istotna jest dostepnosc piesza
do nich - to ona w praktyce pokazuje, czy i jak tatwo mieszkancy mogg korzystac
Z transportu zbiorowego. Dostepnos¢ w rozumieniu ogdlnym jest okreslana jako
mozliwos¢ i tatwos¢ osiggania wybranych celéow w okreslonej przestrzeni
geograficznej. Jest definiowanawréznych kontekstach, m.in. przestrzennym, demo-
graficznym, funkcjonalnym, technicznym, prawnym, ekonomicznym i taryfowym. Na
potrzeby tego rozdziatu, tutaj skupimy sie przede wszystkim na kwestiach zwiagza-
nych z dostepnoscia przestrzenng do przystankow.

Dostepnos¢ to kluczowy czynnik, ktory czesto determinuje wybdr konkretnego
srodka transportu. Podstawowym aspektem dostepnosci przestrzennej do przy-
stankow jest ich gestosc oraz rozmieszczenie w przestrzeni miasta - tak, by obstu-
giwaty obszary o duzej intensywnosci zaludnienia i skupienia miejsc pracy oraz
punktéw ustugowych. Dobry dostep oznacza przede wszystkim bliska odlegtosc,
czyli krotki czas dojscia do przystanku. Literatura podaje, ze 500 m w stosunku do
przystankéw autobusowych i tramwajowych oraz 800 m w odniesieniu do przy-
stankéw kolejowych i metra to maksymalne odlegtosci, jakie pasazerowie sa w
stanie zaakceptowac w podrézach tymi srodkami transportué. I[dac za tg definicja,
w akceptowalnej odlegtosci od najblizszego przystanku Komunikacji Miejskiej w
Krakowie (autobusowego lub tramwajowego) mieszka 89,3% Krakowian. Jesli nato-
miast wezmiemy pod uwage tylko transport szynowy:
o 47,4% Krakowian mieszka w akceptowalnej odlegtosci od najblizszego przy-
stanku tramwajowego lub kolejowego, przy czym:
e 428% Krakowian mieszka w akceptowalnej odlegtosci od najblizszego przy-
stanku tramwajowego,
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Rys. 3.6. Przebieg linii kolejowych i aglomeracyjnych linii autobusowych tqczgcych Krakéw z obszarem Metro-
polii Krakowskiej.

e 8,5% Krakowian mieszka w akceptowalnej odlegtosci od najblizszego przy-
stanku kolejowego.

Udziaty procentowe obliczono na podstawie danych o zameldowaniach w poszcze-
golnych punktach adresowych. Jak wyglada to w przestrzeni, najlepiej pokazuja tzw.
izolinie dojscia do przystankéw - linie taczace punkty o tej samej odlegtosci od przy-
stanku. Na potrzeby tej analizy skupiono sie wytacznie na transporcie szynowym.
Rys. 3.7. przedstawia izolinie dojscia do przystankow tramwajowych i kolejowych
na tle infrastruktury szynowej Krakowa. Mapa pokazuje, ze nawet w centralnych
czesciach miasta nie wszystkie obszary o intensywnej zabudowie znajduja sie w
akceptowalnej odlegtosci od przystankéw. Dotyczy to m.in. Bronowic Wielkich,
osiedli Avia i Dywizjonu 303, potudniowej czesci os. Tysiaclecia i gen. Strusia, zabu-
dowy przy ul. Sottysowskiej i Galicyjskiej, rejondw ul. Czarnowiejskiej, Nawojki
i Armii Krajowej, zabudowy pomiedzy ul. Kapelanka i Marii Konopnickiej, osiedli
wzdtuz ul. Kobierzynskiej, Klindw, pétnocnej czesci Woli Duchackiej, potudniowej
Kurdwanowa oraz Prokocimia.

6 Olszewski P, Dostepnos¢ piesza jako element jakosci transportu zbiorowego, Transport Miejski i Regionalny, 2008, nr 1.
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Obszary nieobstugiwane transportem szynowym
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" transportem szynowym

Rys. 3.7. Przebieg linii tramwajowych i kolejowych wraz z izoliniami dojscia do przystankéw i stacji na tle
zagospodarowania przestrzennego w granicach Krakowa.
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3.4 Kluczowe uwarunkowania
srodowiskowe

Gtéwnym elementem srodowiskowym wptywajacym na projektowanie i budowe
metra jest geologia. Przebieg tuneli oraz lokalizacja stacji musza uwzgledniac ryzyko
zalewania, gtebokos¢ zalegania wod gruntowych oraz stabilnos¢ podtoza. Prace
podziemne w warunkach miejskich, zwtaszcza w sasiedztwie doliny Wisty, wymagaja
doboru technologii do ztozonych i zréznicowanych warunkéw gruntowo-wodnych.
Aspekty srodowiskowe konieczne do uwzglednienia przy projektowaniu transportu
podziemnego w Krakowie zostaty szeroko scharakteryzowane w Studium rozwoju
systemu transportu miasta Krakowa w tym budowy metra, ktore na zlecenia miasta
wykonato w 2015 roku Biuro Inzynierii Transportu z Poznania.

Caty obszar Krakowa potozony jest w zlewni Wisty, ktéra stanowi gtéwna os hydro-
graficzna miasta. Rzeka przeptywa przez Krakéw z zachodu na wschéd na odcinku
ponad 40 km. Jej rezim ma charakter sniezno-deszczowy, co powoduje sezonowe
wahania stanéw wody, a wspotczesna zabudowa oraz ograniczone tereny reten-
cyjne dodatkowo zwiekszaja ryzyko powodzi miejskich.

Gtowne doptywy Wisty to Rudawa, Pradnik (Biatucha), Wilga, Dtubnia i Potok
Koscielnicki. Wystepuja réwniez liczne mniejsze cieki i kanaty melioracyjne, a w
krajobrazie miasta obecne sa zbiorniki wodne, m.in. Zakrzéwek, Zalew Nowohucki
oraz system stawéw w Przylasku Rusieckim. Czesc z nich jest w kontakcie hydrau-
licznym z wodami Wisty, co wptywa na infiltracje oraz na poziomy waéd podziemnych
w otaczajacych terenach.

Najwieksze zagrozenie zalewowe dotyczy doliny Wisty oraz dolin doptywoéw,
w tym Wilgi i Dtubni. W obszarach taraséw zalewowych (szczegélnie w potu-
dniowej czesci miasta, na terenie Ptaszowa i Rybitw) dodatkowym wyzwa-
niem jest wystepowanie gruntéw stabonosnych i organicznych, co ma istotne
znaczenie dla budowy tuneli i posadowienia obiektéw podziemnych.

Podtoze Krakowa jest silnie zréznicowane litologicznie i tektonicznie, co przektada

sie na zmienne warunki wodne. Wyrdéznia sie trzy gtéwne pietra wodonosne:

e pietro czwartorzedowe - zwigzane gtownie z doling Wisty i jej doptywami,
wystepujace w utworach aluwialnych (piaski, zwiry) oraz w madach rzecznych.
Zwierciadto wod gruntowych jest swobodne lub czesciowo napiete, a jego
gtebokos¢ waha sie od 1 do 6 mw dolinach i tarasach zalewowych oraz do 8-12
m w strefach wyzszych. Wystepowanie lokalnych soczewek nieprzepuszczal-
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nych powoduje zmiennos¢ warunkow filtracji i koniecznos¢ stosowania techno-
logii ograniczajacych naptyw wod do wyrobisk.

e pietro miocenskie - tworzone gtownie przez ity, itotupki i mutowce, ktore
stanowia naturalng bariere dla infiltracji wod. W wielu miejscach zalegaja na
gtebokosci kilkunastu do kilkudziesieciu metréw, co ma znaczenie przy plano-
waniu przebiegu tuneli gtebokich.

e pietro jurajskie - o duzym znaczeniu uzytkowym (zasoby eksploatowane dla
potrzeb wodociggowych). Wystepuje w wapieniach i dolomitach, na gtebokosci
od 100 mwzwyz. Ze wzgledu na znaczenie dla zaopatrzenia miasta w wode jego
ochrona przed naruszeniem jest priorytetem.

W zachodniej czesci Krakowa (okolice Zwierzynca i Woli Justowskiej) dominuja
utwory wapienne z krasowymi formami drenazu, co generuje ryzyko nagtych
naptywoéw wod do wykopdw oraz powstawania pustek. Z kolei w rejonie Nowej
Huty wystepuja grube pakiety osadow ilastych, ktore utrudniajg drenaz i zwiekszaja
mozliwosc¢ uplastycznienia gruntu pod wptywem nawodnienia.

Poziom zwierciadta wod podziemnych w centralnej czesci Krakowa zwykle wyste-
puje na gtebokosci od kilku do kilkunastu metréw, natomiast w dolinach ciekéw jest
to czesto ponizej 3 m. Wahania poziomu wod gruntowych zwigzane z intensywnymi
opadami i wezbraniami Wisty moga dodatkowo wptywac na statecznos¢ obudow
wykopdw i na prace fundamentéw obiektéw stacyjnych.

Na obszarze Krakowa i w jego sasiedztwie zlokalizowane sg Gtowne Zbiorniki Waéd

Podziemnych (GZWP):

e GZWP 326 - Czestochowa E; (skrajnie pétnocna czes¢ miasta),

e GZWP 450 - Dolina rzeki Wisty (Krakow); (obejmuje lewg strone doliny
Wisty),

e GZWP 451 - Subzbiornik Bogucice; (wystepuje w potudniowo - wschodnie]
czesci miasta, rozciggajac sie réwniez na obszary gmin Wieliczka, Niepotomice
i Ktaj).

Ponadto naterenie Krakowa i w rejonach przylegtych znajduja sie obszary wystepo-

wania wod leczniczych. Najwazniejsze z nich to:

e Uzdrowisko Swoszowice - bazujace na wodach siarczkowych, chronione w
ramach strefy uzdrowiskowej.

e Zrédta Matecznego - potozone w rejonie skrzyzowania ul. Kalwaryjskiej i
Wadowickiej, na obszarze dawnego Zaktadu Kapielowego Mateczny. Wody te
zawieraja zwiazkisiarkiisiarczany, wykazuja wtasciwosci lecznicze i historycznie
byty wykorzystywane w balneoterapii. Obecnie objete sg strefg ochrony, arejon
ten jest istotny z punktu widzenia ochrony zasobéw i ewentualnych oddzia-
tywan inwestycji podziemnych.



Wyznaczajac trase metra w Krakowie nalezy uwzgledni¢ powyzsze ograniczenia.
Szczegolnym wyzwaniem jest obszar doliny Wisty i jej doptywdw, gdzie wyste-
puja grunty stabonosne oraz wysoki poziom woéd gruntowych, co zwieksza ryzyko
filtracji i zalewania wyrobisk. W zachodniej czesci miasta utrudnieniem sg struktury
krasowe w wapieniach, ktére moga powodowac niekontrolowane naptywy waod i
pustki w podtozu. Na wschodzie, w rejonie Nowej Huty, problem stanowia grube
pakiety ilastych osaddw miocenskich, podatnych na uplastycznienie. Ograniczeniem
sg rowniez strefy ochrony Gtéwnych Zbiornikow Wod Podziemnych oraz obszary
waod leczniczych w Swoszowicach i w rejonie Matecznego.

3.5 Uwarunkowania konserwatorskie

Dziedzictwo historyczne i kulturowe Krakowa znajduje szerokie odzwierciedlenie w
rozbudowanym systemie ochrony konserwatorskiej, ktéry stanowi jedno z kluczo-
wych uwarunkowan dla planowania i realizacji inwestycji infrastrukturalnych, w tym
podziemnych. System ten obejmuje rézne formy ochrony:

e Lista Swiatowego Dziedzictwa UNESCO - wykaz obiektéw i obszaréw o
wyjatkowej, uniwersalnej wartosci dla catej ludzkosci; wpis wiaze sie z koniecz-
noscig zachowania integralnosci i autentyzmu zabytku. Obszar UNESCO w
Krakowie to historyczny zespot Starego Miasta, Stradomia i Kazimierza. Obszar
ten posiada takze strefe buforowa, ktérej zadaniem jest m.in. ochrona histo-
rycznej panoramy miasta. W przypadku ingerencji przestrzennej w strefe dzie-
dzictwa UNESCO, np. lokalizacje wyjs¢/wejs¢ ze stacji na jej obszarze, nalezy z
wyprzedzeniem notyfikowac¢ Komitet Swiatowego Dziedzictwa w Paryzu.

e Pomnik Historii - tytut nadawany przez Prezydenta RP zabytkom o szcze-
gblnym znaczeniu dla dziedzictwa narodowego; podkresla ich range i umoz-
liwia stosowanie szczegdlnych instrumentow ochrony. W Krakowie jest ich
piec: historyczny zespdt miasta, Nowa Huta, Kopiec Kosciuszki z otoczeniem,
Opactwo Benedyktynow w Tyncu oraz Opactwo Cysterséw w Mogile.

e Rejestrzabytkow - prowadzony przez wojewodzkiego konserwatora zabytkow
spis obiektéw podlegajacych najsilniejszej ochronie prawnej; wszelkie prace
wymagaja uzyskania pozwolenia konserwatorskiego. W Krakowie znajduje sie
obecnie (wrzesien 2025) 1015 obiektéw wpisanych do rejestru zabytkow,
wiekszos¢ z nich znajduje sie w historycznym centrum miasta.

e Gminna ewidencja zabytkéw - szerszy wykaz obiektéw o wartosciach histo-
rycznych, artystycznych lub naukowych; wpis naktada obowigzek uwzgledniania
ich w planowaniu przestrzennym, lecz prace budowlane podlegaja tagodniej-
szym procedurom niz w przypadku rejestru. We wrzesniu 2025 roku w gminnej
ewidencji znajdowato sie 6318 obiektéw. W ewidencji zabytkéw znajduje sie
znaczna czesc najstarszych osiedli Nowej Huty.

Stradom

Kazimierz

Strefy ochrony dziedzictwa
w srédmiesciu Krakowa

D Obszar wpisany na liste
Swiatowego dziedzictwa
UNESCO

7 Strefa buforowa
UNESCO

D Park kulturowy

Pomnik Historii

Rys. 3.8. Obowiqzujqce strefy ochrony dziedzictwa w srodmiesciu Krakowa.

Istotnym narzedziem ochrony dziedzictwa w Krakowie uchwalanym przez gmine sa
parki kulturowe, ktére regulujg sposob korzystania z przestrzeni i chronig histo-
ryczny pejzaz kulturowy przed degradacja. Regulacje obowigzujace w parkach kultu-
rowych dotycza m.in. szyldow, reklam, ogréodkéw gastronomicznych, matej architek-
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tury, dziatalnosci gospodarczej, aich gtéwnym celem jest zachowanie autentycznego
charakteru przestrzeni. W Krakowie funkcjonuja:

e Park Kulturowy Stare Miasto (2010),

e Park Kulturowy Nowa Huta (2019),

e Park Kulturowy Kazimierz-Stradom (2022).

W fazie przygotowan pozostaje Park Kulturowy Podgoérze z Krzemionkami.

Wiekszos¢ chronionych obiektéw skupia sie w historycznym centrum Krakowa,

jednak w kazdej dzielnicy znajduja sie takze zabytki wpisane do rejestru lub ujete w

gminnej ewidencji. Tutaj warto wymienic:

e zespot urbanistyczny i zabytki architektury Nowej Huty, bedacej przyktadem
planowego zatozenia miasta socjalistycznego,

o forty Twierdzy Krakow, tworzace system obronny z XIX wieku,

e« dawne dworki, wille i zespoty folwarczne, dokumentujgce krajobraz
podmiejski,

e zespot dawnego lotniska Rakowice-Czyzyny.

Uzgadnianie planéw i projektéw z Wojewddzkim oraz Miejskim Konserwatorem
Zabytkow juz na wstepnym etapie inwestycji stanowi jedynie pierwszy krok. W
dalszej fazie nalezy sie liczy¢ z koniecznoscig opracowania wielu wariantow lokali-
zacji wyjsc i wejsc ze stacji znajdujacych sie w obszarze Pomnika Historii, a w kolej-
nych etapach - takze réznych rozwigzan architektonicznych i doboru materiatéow
budowlanych.

Realizacja przedsiewzie¢ w strefach objetych ochrong konserwatorska wymaga

scistej wspotpracy z organami ochrony zabytkow oraz przestrzegania specjalistycz-

nych procedur, w tym:

e prowadzenia badan archeologicznych i nadzoru podczas robdét ziemnych,

e stosowania technologii ograniczajacych drgania i wptyw na stabilnos¢ zabyt-
kowych konstrukgji,

e etapowania prac i opracowania elastycznego harmonogramu, umozliwiaja-
cego reagowanie na odkrycia archeologiczne lub koniecznos¢ wprowadzenia
dodatkowych zabezpieczen.

Ochrona dziedzictwa kulturowego wptywa zatem nie tylko na lokalizacje stacji
metra i przebieg tuneli, lecz takze na technologie budowy, tempo realizacji oraz
sposob organizacji prac. Uwzglednienie tych uwarunkowan jest warunkiem powo-
dzenia inwestycji.
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Co jest naszym problemem? Co jest naszym celem?




4. Co jest naszym problemem?
Co jest naszym celem?

Waznym zZrodtem wiedzy o transporcie w Krakowie sg codzienne doswiadczenia
mieszkancow - to oni najlepiej wiedza, co dziata, a co wymaga poprawy. Na potrzeby
tego opracowania zebralismy wnioski z licznych badan i konsultacji - ankiet, sondazy,
wywiadow i opinii mieszkancow Krakowa oraz gmin osciennych. Wytypowalismy
na ich podstawie najwazniejsze problemy w zakresie podrézy po miescie srodkami
transportu zbiorowego. Wzielismy pod uwage przede wszystkim aspekty, na ktére
system metra moze mie¢ wptyw. To gtéwne wyzwania, ktoére chcemy podjac.

Jakie badania zostaty wziete pod uwage? Sprawdz!

wyniki Kompleksowych Badan Ruchu przeprowadzone w
latach 2024 r., 2013 r. wraz z badaniami dot. weryfikacji
wynikéw (préba 1000), 20162018 .

whnioski z procesu konsultacji z mieszkancami zatozen
Polityki transportowej dla Miasta Krakowa na lata 2016-
2025 oraz jej oceny

whnioski z przeprowadzanych wsréd mieszkancéw gmin
Metropolii Krakowskiej ankiet dot. istniejgcego systemu
transportowego - na potrzeby aktualizacji gminnych
strategii rozwoju, planéw mobilnosci etc.

whnioski z przeprowadzonej w ramach procesu przygoto-
wywania Planu Zroéwnowazonej Mobilnosci Metropolii
Krakowskiej ankiety przeprowadzonej wérod mieszkan-
céw Metropolii Krakowskiej w ramach | etapu konsultacji
spotecznych zatozen niniejszego dokumentu

Il etap konsultacji spotecznych Planu Zréwnowazonej
Mobilnosci Metropolii Krakowskiej i jej Obszaru Funk-
cjonalnego

whnioski z Krakowskiego Panelu Transportowego 2023

Synteze wynikdéw wszystkich wymienionych badan (poza wynikami KBR

2024 r.) przedstawiono w Planie Zrownowazonej Mobilnosci Metropolii
Krakowskiej
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Ta podréz trwa zbyt dtugo!

Czas podrézy wskazuje sie jako jeden z gtownych czynnikéw majacych wptyw
na wybor srodka transportu. Jade tym, czym dojade najszybciej - to oczywiste i
logiczne. W Krakowie, czas podrozy transportem zbiorowym zostat wskazany jako
obszar, z ktérego mieszkancy nie sa zadowoleni.

Co zmieni metro?

P Skrécenie czasu podrozy

Metro jest srodkiem transportu, ktéry charakteryzuje sie wysoka predkoscia komu-
nikacyjna. Jego trasa przebiega w odseparowaniu od ruchu innych srodkéw trans-
portu, wiec pociagi nie zatrzymuja sie na skrzyzowaniach. Stacje metra sa wzgledem
siebie potozone w stosunkowo duzych odlegtosciach ijest ich mniej, nizw przypadku
sieci tramwajowej czy autobusowe] - nie tracimy zbyt duzo czasu na czeste zatrzy-
mywanie sie. Ogolny czas podrozy metrem jest wiec wzglednie kroétki i konkuren-
cyjny - porownujac wszystkie dostepne srodki transportu zbiorowego. Wtaczenie
metra w sie¢ transportu szynowego Krakowa pozwoli na znaczace skrécenie
czasu podrézy do najwazniejszych punktéw w miescie, stanowigcych czeste cele
podrdzy jego mieszkancow.

Ja jednak wole pojecha¢ samochodem...
Transport publiczny czesto bywa postrzegany jako mniej dogodny sposéb na podroz
po miescie, poniewaz wciaz wiele osob traktuje samochdéd jako symbol luksusu.

Co zmieni metro?

P Nowy sposéb myslenia o podrézach transportem zbiorowym
Metro jest czesto utozsamiane z nowoczesnoscia. W koncu nie kazde miasto moze
pochwalic¢ sie tym systemem! W oczach mieszkancow i decydentdw staje sie wiec
ono nie tylko funkcjonalnym srodkiem transportu, ale takze symbolem statusu i aspi-
racji miasta do bycia czescia swiatowej metropolii. Wizerunek ten moze miec¢ duzy
wptyw na nasze wybory srodka transportu w codziennych podrézach. Metro jako
nowoczesny system transportu moze przetamac bariery i zacheci¢ do zmiany
$rodka transportu te osoby, ktére dzis sa przywiagzane do podrézy samochodem.

Przesiadki sa uciazliwe!

Nie lubimy sie przesiadac. Wygodniej jest jechac jednym srodkiem transportu od
zrodta do celu podrézy. Wielu z nas stara sie unikac przesiadek, gdyz kojarza nam sie
z wydtuzeniem czasy podrozy, koniecznoscia oczekiwania na kolejny Srodek trans-
portu na przystanku przesiadkowym, czy koniecznoscia przejscia na inny przystanek
(pokonywanie odlegtosci, roznicy wysokosci, przejsé z sygnalizacja Swietlna).


https://metropoliakrakowska.pl/brepo/panel_repo/2023/12/19/xifhjt/01-sump-dokument-glowny.pdf
https://metropoliakrakowska.pl/brepo/panel_repo/2023/12/19/xifhjt/01-sump-dokument-glowny.pdf

Co zmieni metro?

» To moze sie optacac!

Wiaczenie metra w krakowski system transportu zbiorowego stworzy nowe mozli-
wosci dla przemieszczania sie i zmieni charakter przesiadek. Podréz z przesiadka do
metra moze stac sie szybsza niz podréz bezposrednia autobusem lub tramwajem ze
zrédta do celu podrézy. Wynika to z tego, ze metro jezdzi szybciej i kursuje nieza-
lezne od warunkéw ruchu drogowego. Ponadto dzieki wysokiej czestotliwosci
kursowania metra czas oczekiwania na stacji tego srodka transportu jest takze
krotki. Odpowiednio zaprojektowane stacje metra i powigzanie ich z weztami
przesiadkowymi na powierzchni powoduje, ze przesiadki staja sie mniej ucigz-
liwe (krétkie odlegtosci do pokonania pieszo). Ponadto same warunki oczekiwania
na podziemnej stacji sa takze bardziej komfortowe dzieki ochronie przed niekorzyst-
nymi warunkami pogodowymi. Dlatego podroze z przesiadkami do metra sg czesto
mniej uciazliwe i potrafig skrocic czas trwania catej podrozy.

Dalej niz do granic Krakowa...
Podréze w obrebie Metropolii Krakowskiej czesto oznaczaja przesiadki i dtuzszy
czas podrozy. W wielu przypadkach szybciej i wygodniej jest wsias¢ do samochodu.

Co zmieni metro?

P Potaczenie Metropolii z miastem

Jednym z zatozen dla przebiegu linii metra jest to, aby system ten mozna byto wyko-
rzystywac takze w podrdézach o zasiegu metropolitalnym. Idea bazuje na przesiad-
kach realizowanych pomiedzy srodkami zbiorowego transportu miejskiego i aglo-
meracyjnego.

Chciat(a)bym, zeby moja okolica tetnita zyciem!

W niektorych czesciach miasta trudno znalez¢ miejsce, ktore petnitoby funkcje
lokalnego centrum - przestrzeni, w ktorej toczy sie codzienne zycie, gdzie mozna
wpasc¢ na znajomych, wypic¢ kawe, zrobic szybkie zakupy w drodze z pracy — miejsca
o lokalnej tozsamosci.

Co zmieni metro?

P Rozwdj centréw lokalnych

Metro przyczynia sie do rozwoju handlu i ustug w otoczeniu swoich stacji. Zwieksza
sie atrakcyjnosc lokalizacyjna tego obszaru, co przycigga nowe inwestycje i biznesy.
Stacje metra beda sprzyjaty rozwojowi przestrzeni publicznych, ale réwniez zacheca
potencjalnych inwestoréw do kreowania nowych funkcji - ustugowych, rozryw-
kowych, czesto prowadzac do wyksztatcenia sie lokalnych centréw. Budowa stacji
metra wigze sie z koniecznoscig przeksztatcenia otoczenia - zaréwno funkcjo-

nalnego, jak i estetycznego. W rezultacie przestrzenie wokot stacji staja sie czyms
wiecej niz tylko przejsciem do podziemnej czesci infrastruktury transportowej, ale
rowniez waznymi weztami zycia miejskiego o wysokiej jakosci przestrzeni publicz-
nych. Adekwatnie do potrzeb i lokalnych uwarunkowan okolicy, potencjat ten mozna
wykorzystacd, tworzac wokét stacji metra nowoczesne place miejskie, deptaki,
zielone skwery, strefy relaksu czy punkty ustugowe, ktére zachecg mieszkancow
do zatrzymywania sie, spotykania i spedzania czasu w przestrzeni publicznej.

Czy naprawde w Krakowie musi by¢ tyle terenéw wytaczonych z
Zycia?

W krajobrazie Krakowa wciaz wiele jest zdegradowanych obszarow poprzemy-
stowych i pokolejowych, ktérych rozwoj wiele lat temu sie zatrzymat. Najwiecej z
nich zlokalizowanych jest we wschodniej czesci miasta, jak na przyktad Kombinat w
Nowej Hucie. Czesto, z uwagi na duza odlegtos¢ od centrum miasta, sg one w niewy-
starczajacy sposob obstugiwane transportem zbiorowym. Tymczasem to niezwykle
cenne obszary, ktére w przysztosci moga byc¢ wizytowka gospodarczego sukcesu
Krakowa i skupia¢ nowe miejsca pracy w przemysle wysokich technologii.

Co zmieni metro?

P Aktywizacja zaniedbanych obszaréw miasta

Krakow na réznych polach przygotowuje sie do rekultywacji i aktywizacji takich
miejsc, a system metra ma szanse przyspieszyc te zmiany. tatwy dostep do szyb-
kiego i niezawodnego srodka transportu zbiorowego zwiekszy atrakcyjnosc tej
przestrzeni. Pomoze to zachecic inwestorow. Metro moze by¢ narzedziem ksztat-
towania przestrzeni miejskiej, ktére realnie wptywa na poprawe jakosci zycia i
rozwaj spoteczno-gospodarczy wybranych dzielnic.
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5. Warianty przebiegu tras metra

Jak czytac ten rozdziat?

W ramach niniejszego studium rozwazano rézne warianty tras
linii metra. Na podstawie wykonanych prac skonstruowano
ostatecznie 7 alternatywnych wariantéw sieci metra. Zostaty
one zaprezentowane w ponizszych podrozdziatach. Dla
kazdego z nich zamieszczono opis sieci metra, jej schemat oraz
tabele z wykazem stacji, a takze z ich ogdlnymi lokalizacjami.

Nalezy mie¢ na uwadze, ze podane zostaty jedynie
lokalizacje orientacyjne, w celu scharakteryzowania funkgji
przewozowej stacji (tworzenie weztéw przesiadkowych
z okreslonymi skrzyzowaniami lub ciggami transportowymi).
W wielu przypadkach stacjom nadano nazwy pochodzace od
nazw istniejgcych przystankéw komunikacji tramwajowej
i autobusowej.

W wariantach W1, W2A, W2B, W3 zatozono funkcjonowanie jednej linii metra,
ktora okresli¢ mozna jako srednicowg (trasa prowadzaca z osiedla zewnetrznego
do osiedla zewnetrznego przez obszar centralny). W wariancie W1 przebiega ona
w 0gdlnej osi zachdd - centrum - wschod, a w pozostatych ma przebieg tamany (tj.
jej trasa zagina sie w rejonie centrum o okoto 90 stopni) i kursuje w ogdlnej relacji
potudnie (lub potudniowy - wschéd) - centrum - wschéd. W dalszym ciggu jednak
linia o takiej trasie spetnia zatozenia linii Srednicowej pod wzgledem funkcjonalnym.
Warianty W4A, W4B, W4C obejmuja wigzke 2 linii metra (uktad 2 linii komunika-
cyjnych owspdlnym odcinku trasy, realizujacych odcinkowo te same zadania przewo-
zowe). Sa to Srednicowe linie metra kursujace w ogoélnej relacji potudnie - centrum
- wschéd. W obrebie kazdego z wariantéw obie linie M1 i M2 maja te sama trase
na jednym promieniu trasy (pofowie linii Srednicowej, tj. odcinku trasy rozpoczyna-
jacym sie w obszarze centralnym i biegnacym w kierunku osiedli zewnetrznych do
konca trasy linii). Drugie promienie tras obu linii pokrywaja sie w kazdym wariancie
jedynie czesciowo.

Na odcinku pomiedzy Teatrem Bagatela a skrzyzowaniem Bora-Komorow-
skiego / Wislicka - Stella-Sawickiego (stacja WISLICKA) trasy metra byty jedna-
kowe we wszystkich wariantach. Wynikato to z poprzednich analiz technicznych,
jakie zostaty wykonane dla systemu metra w Krakowie (odcinek TEATR BAGATELA
- RONDO MtYNSKIE) oraz z analizy funkcjonalno - przewozowej wykonanej w
ramach niniejszego studium. W jej wyniku okreslono najbardziej atrakcyjna trase
metra na odcinku RONDO MEYNSKIE - WISLICKA. Nawschoéd od stacji WISLICKA
zatozono 2 alternatywne przebiegi metra. Na potudnie od stacji TEATR BAGATELA
opracowano 6 réznych tras, a nazachdd od tej stacji — jeden przebieg. Zréznicowanie
liczby opcji trasowych w poszczegdlnych obszarach miasta wynikato zich rozlegtosci
oraz wnioskoéw wynikajacych z analiz. W ich ramach okreslono m. in., ze bardziej
adekwatna trasa dla linii metra jest przebieg wytyczony od stacji TEATR BAGATELA
w kierunku potudniowym niz zachodnim.

Opracowane warianty przebiegu tras zostaty oparte nawybranych zatozeniach tech-

nicznych dotyczacych trasowania linii metra. Zatozenia te powstaty na podstawie

zbioru danych pozyskanych z innych krajow (oraz Polski - Warszawy), gdzie funkcjo-
nuje metro. Analizowane systemy metra moga charakteryzowac sie nastepujacymi
parametrami technicznymi:

1. Dtugosc sktadéw metra - w zaleznosci od systemu w granicach miedzy 30 a
120 m,

2. Predkos$¢ maksymalna - zwykle ok. 80 km/h, w kilku przypadkach predkosci
rzedu 60-120 km/h,

3. Minimalny promien tuku poziomego - dla systemow premetra to 25 m, dla
systemow lekkiego metra to okoto 125 m, natomiast dla metra klasycznego to
300 m,

4. Maksymalne pochylenie podtuzne - w systemach metra to ok. 4,5 %, (wieksze
wartosciwystepuja dla systemow opartych na gumowych kotach), natomiast dla
systemow premetra pochylenia podtuzne moga dochodzi¢ do 6%,

5. System zasilania - dwa najczesciej spotykane rozwiazania to zasilanie z trzeciej
szyny lub siec trakcyjna zawieszona nad pojazdem.

6. Rozstaw torow - poza wybranymi lokalizacjami, gdzie rozstaw torow wynika
z historycznych uwarunkowan, stosuje sie standardowy rozstaw wynoszacy
1435 mm.

Uwzgledniajac powyzsze uwarunkowania, a takze zatozenia dla sieci metra w

Krakowie, przyjeto nastepujace parametry techniczne i charakterystyke sieci
dla opracowanych wariantéw metra:
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7.

8.

Wydzielona sie¢ metra lekkiego prowadzona w tunelach, po terenie jak i
ponad terenem (tabor dostosowany do pracy pod ziemig oraz na powierzchni),
przebieg wysokosciowy wybranego wariantu przebiegu trasy metra zostanie
ustalony w kolejnych etapach,

Linie metra autonomiczne, bez maszynistéw; zabezpieczenia peronéw zostang
okreslone na kolejnych etapach,

Dtugosc sktadéw metra - na podstawie przeprowadzonych analiz okreslono
wstepnie, ze dtugosc pojedynczego sktadu metra bedzie wynosi¢ 60 m,
Predkos¢ maksymalna - dostosowana do charakterystyki taboru i przebiegu
trasy, jednak nie mniej niz 80 km/h,

Minimalny promien tuku poziomego - przyjeto Rmin=250 m dla warunkéw
trudnych, Rmin=300m dla warunkéw standardowych, dazy sie do maksyma-
lizacji promieni tukéw i uzyskania przewagi tukow o promieniach wiekszych niz
800m, gdzie zuzycie szyn i taboru bedzie mniejsze,

Maksymalne pochylenie podtuzne - w celu najlepszego wpasowania projek-
towanej trasy na przebiegu terenu, ale rowniez uwzgledniajac charakterystyke
taboru, nalezy dazy¢ do uzyskania pochylen podtuznych nie przekraczajacych
6% (w warunkach standardowych przyjmowac 4,5 %).

System zasilania powinien zostac¢ ustalony na dalszych etapach realizacji
projektu.

Rozstaw toréw - przyjeto standardowe 1435 mm.

Opisane powyze] parametry sg zgodne z wymogami, ktére na obecnym etapie
istnieja w polskim prawodawstwie, tzn. w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z
dnia 16 maja 2023 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac
obiekty budowlane metraiich usytuowanie (Dz.U. 2023 poz. 1210). Jednakze czes¢
rozwiazan technicznych i aspektow funkcjonalnych (m.in. autonomicznos¢ linii) nie
jest jasno sprecyzowana w obecnych przepisach, dlatego nalezy dazy¢ do ich aktuali-
zacji i zmiany polskich przepisow.

Na koniec, nalezy zwréci¢ uwage, ze ustalenie docelowej charakterystyki infra-
struktury i taboru bedzie elementem kolejnych etapéw projektu. Na obecnym
etapie przyjete zatozenia s3 ogélne i wynikaja z potrzeb technicznych na cele
opracowania wariantéw przebiegu tras metra.
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natozZone na siebie przebiegi wariantéw odrzuconych

—— sie¢ tramwajowa
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O drogi zbiorcze
P Zabudowa:
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mieszkaniowa wielorodzinna

wielofunkcyjna i ustugowa

Rys. 5.1. Natozony na siebie przebieg wariantéw analizowanych szczegétowo.
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5.1 Wariant W1

Wariant W1 zaktada funkcjonowanie jednej srednicowej linii metra M1 kursujacej w
ogolnej relacji zachod - centrum — wschod. Na zachodnim promieniu trasa linii prze-
biega w korytarzu Bronowice - Krowodrza, a na wschodnim - w korytarzu ul. Bora-
-Komorowskiego - Nowa Huta. W zachodniej czesci trasa metra jest poprowadzona
w przebiegu pochodzacym z opracowania ,Studium wykonalnosci budowy szybkiego,
bezkolizyjnego transportu szynowego w Krakowie™, przy czym skorygowano uktad
stacji. Patrzac od strony zachodniej, przebieg linii metra rozpoczyna sie w rejonie
centrow handlowych na Bronowicach Wielkich i dalej przechodzi w ciagu ul. Armii
Krajowej. Nastepnie w rejonie Miasteczka Akademickiego AGH linia zmienia prze-
bieg na korytarz ul. Reymonta i dochodzi do skrzyzowania z Al. Trzech Wieszczow.

W dalszej czescilinia przecina obszar Piasek, docierajac do stacji TEATR BAGATELA.
Odcinek trasy wspdlny z innymi wariantami przebiega w rejonie ciggu ulic Basztowa
- Lubicz do Ronda Mogilskiego, nastepnie skrecaw ul. Pilotéw. Po dotarciu do Ronda
Mtynskiego trasa metra przebiega do ciggu ul. Bora-Komorowskiego i biegnie nim
do stacji WISLICKA (skrzyzowanie z ciagiem Wislicka - Stella-Sawickiego), gdzie
konczy sie odcinek wspolny z pozostatymi wariantami.

Nastepnie trasa metra skrecadownetrzaobszaru ograniczonego ulicami Al. Andersa
- Dabrowskiej - Medweckiego - Stella-Sawickiego i dociera do Ronda Kocmyrzow-
skiego. Ostatni odcinek trasy przebiega przez osiedla Nowej Huty, w ciggu Al. Soli-
darnosci i dociera do stacji koncowej NOWA HUTA zlokalizowanej w rejonie skrzy-
zowania Al. Solidarnosci/ Ujastek (przystanki tramwajowe i autobusowe Kombinat).
Na rysunku 5.2. zamieszczono schemat sieci metra, a w tabeli 5.1. wykaz stacji w
omawianym wariancie.

1 ILF Consulting Engineers Polska Sp. z 0. 0., 2021
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e Wariant W1 (odrzucony)

Rys. 5.2. Schemat sieci metra w wariancie W1.



Ogélna lokalizacja stacji Uwagi

Nowa Huta

Zalew Nowohucki
Al.Ré6z

Rondo Kocmyrzowskie
Czyzyny

Wislicka
Bora - Komorowskiego

Rondo Mtynskie
Olsza

Rondo Mogilskie
Dworzec Gtéwny

Stary Kleparz
Teatr Bagatela
AGH

Miasteczko Studenckie AGH

Przybyszewskiego
Zarzecze
Bronowice

Rondo Ofiar Katynia
Stawowa

rejon skrzyzowania Al. Solidarnosci / Ujastek
rejon skrzyzowania Al. Solidarnosci / Bulwarowa
rejon skrzyzowania Zeromskiego / Al. R6z

rejon Ronda Kocmyrzowskiego

wnetrze obszaru ograniczonego obwiednig Al. Andersa - Dabrowskiej - Medweckiego -

Stella-Sawickiego, w rejonie w kosciota pw. sw. Brata Alberta Chmielowskiego
rejon skrzyzowania Bora-Komorowskiego / Wislicka - Stella-Sawickiego

rejon skrzyzowania Bora-Komorowskiego i ulicy lokalnej biegnacej w przedtuzeniu osi
Akacjowej

rejon ronda Mtynskiego

rejon przeciecia ciggu Pilotow - Olszyny z linig kolejowa (,mata obwodnica”)

rejon Ronda Mogilskiego

rejon Placu Nowaka-Jezioranskiego i zabytkowego budynku dworca kolejowego

rejon skrzyzowania Basztowa / Dtuga

rejon skrzyzowania Dunajewskiego - Podwale / Karmelicka

rejon skrzyzowania Al. Mickiewicza - Al. Krasinskiego / Reymonta - Czysta
rejon skrzyzowania Armii Krajowej / Piastowska

rejon skrzyzowania Armii Krajowej / Przybyszewskiego

rejon skrzyzowania Armii Krajowej / Zarzecze

rejon wezta Armii Krajowej / Bronowicka

rejon Ronda Ofiar Katynia

rejon ulic Jasnogorskiej, Stawowej i Galerii Bronowickiej

Tab. 5.1. Wykaz stacji w sieci metra w wariancie W1.

stacja krarncowa

wezet przesiadkowy z przystankiem
kolejowym Krakéw Olsza

wezet przesiadkowy z Dworcem
Gtéwnym

wezet przesiadkowy z przystankiem
kolejowym Krakéw Bronowice

stacja krancowa
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5.2 Wariant W2A

W wariancie W2A zatozona zostata jedna srednicowa linia metra M1, ktéra przebie-
gaw ogolnej relacji potudnie - centrum - wschaéd. Potudniowy promien trasy biegnie
w korytarzu Kliny - Ruczaj - Ludwindw, a wschodni — w korytarzu ul. Bora-Komo-
rowskiego - Nowa Huta. Patrzac od wschodu, trasa linii metra zaczyna sie od sta-
cji NOWA HUTA zlokalizowanej w rejonie skrzyzowania Al. Solidarnosci / Ujastek
(przystanki tramwajowe i autobusowe Kombinat). Nastepnie trasa przebiega w Al.
Solidarnosci, przez osiedla Nowej Huty i Rondo Kocmyrzowskie.

W dalszej czesci trasa przechodzi przez wnetrze obszaru ograniczonego ciggami
Al. Andersa - Dabrowskiej - Medweckiego - Stella-Sawickiego, docierajac do stacji
WISLICKA (skrzyzowanie Bora-Komorowskiego / Wislicka - Stella-Sawickiego). Na-
stepny odcinek stanowi odcinek wspolny z innymi wariantami (Bora-Komorowskie-
go - Rondo Mtynskie - Pilotéw - Olszyny - Rondo Mogilskie - Lubicz - Basztowa
- TEATR BAGATELA).

Zastacjg TEATR BAGATELA trasa metra skreca na potudnie w os Al. Trzech Wiesz-
czow. Kolejna stacja MUZEUM NARODOWE znajduje sie w rejonie skrzyzowania
Al. Mickiewicza - Al. Krasinskiego / Al. Focha - Pitsudskiego. W dalszej czesci trasa
metra przebiega w rejonie mostu Debnickiego, przechodzi przez Rondo Grunwaldz-
kie oraz biegnie sladem ul. Konopnickiej do rejonu przystankéw autobusowych Lu-
dwindw.

Nastepnie przebieg metra skreca na zachdd, biegnie réwnolegle do rzeki Wilga i zo-
staje wprowadzona w cigg ul. Kapelanka do stacji znajdujacej sie w rejonie skrzyzo-
wania Kapelanka - 8 Putku Utanéw / Grota-Roweckiego - Brozka. W dalszej czesci
trasa metra jest kierowana do rejonu skrzyzowania Kobierzynska / Rostworowskie-
go - Ruczaj i nastepnie przechodzi w ciggu ul. Bobrzynskiego. Nastepnie skreca na
potudniowy - wschod aby dotrzec w rejon osiedla Kliny i do przystanku kolejowego
Krakow Opatkowice, gdzie zlokalizowana jest stacja krancowa.

Na rysunku 5.3. zamieszczono schemat sieci metra, a w tabeli 5.2. wykaz stacji w
omawianym wariancie.
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e Wariant W2A (odrzucony jako pojedyncza linia)
™

Rys. 5.3. Schemat sieci metra w wariancie W2A.



Ogélna lokalizacja stacji Uwagi

Nowa Huta

Zalew Nowohucki
Al.Ro6z

Rondo Kocmyrzowskie
Czyzyny

Wislicka
Bora - Komorowskiego

Rondo Mtynskie
Olsza

Rondo Mogilskie
Dworzec Gtéwny

Stary Kleparz

Teatr Bagatela
Muzeum Narodowe
Rondo Grunwaldzkie
Ludwinow

Brozka

Ruczaj

Kampus UJ
Bobrzynskiego
Lubostron
Kobierzyn

Kliny

Opatkowice

rejon przystanku skrzyzowania Al. Solidarnosci / Ujastek
rejon skrzyzowania Al. Solidarnosci / Bulwarowa

rejon skrzyzowania Zeromskiego / Al. R6z

rejon Ronda Kocmyrzowskiego

wnetrze obszaru ograniczonego obwiednig Al. Andersa - Dabrowskiej - Medweckiego -
Stella-Sawickiego, w rejonie w kosSciota pw. Sw. Brata Alberta Chmielowskiego

rejon skrzyzowania Bora-Komorowskiego / Wislicka - Stella-Sawickiego

rejon skrzyzowania Bora-Komorowskiego i ulicy lokalnej biegnacej w przedtuzeniu osi ul.

Akacjowej
rejon Ronda Mtynskiego

rejon przeciecia ciggu Pilotow - Olszyny z linig kolejowa (,mata obwodnica”)

rejon Ronda Mogilskiego

rejon Placu Nowaka-Jezioranskiego i zabytkowego budynku dworca kolejowego

rejon skrzyzowania Basztowa / Dtuga

rejon skrzyzowania Dunajewskiego-Podwale / Karmelicka

rejon skrzyzowania Al. Mickiewicza - Al. Krasinskiego / Al. Focha - Pitsudskiego
rejon Ronda Grunwaldzkiego

rejon skrzyzowania Konopnickiej / Barska

rejon skrzyzowania Kapelanka - ul. 8 Putku Utanéw / Grota-Roweckiego - Brozka
rejon skrzyzowania Rostworowskiego - Ruczaj / Kobierzyrska

rejon skrzyzowania Grota-Roweckiego / Gronostajowa

rejon skrzyzowania Bobrzynskiego / Chmieleniec

rejon skrzyzowania Lubostron / Kolista - Konopczynskiego

rejon skrzyzowania Zawita / Borkowska, po zachodniej stronie skrzyzowania
rejon planowanego skrzyzowania ulic KDZ.2., KDL.3., KDL.4., KDL.8. (rondo)

rejon przystanku kolejowego Krakéw Opatkowice

Tab. 5.2. Wykaz stacji w sieci metra w wariancie W2A.

stacja krancowa

wezet przesiadkowy z przystankiem
kolejowym Krakoéw Olsza

wezet przesiadkowy z Dworcem
Gtéwnym

stacja krancowa i wezet przesiadkowy
z przystankiem kolejowym Krakéw
Opatkowice
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5.3 Wariant W2B

Wariant W2B zaktada sie¢ metra zblizong do wariantu W2A, tj. jedng linie Sred-
nicowg M1, ktéra ma przebieg w ogolne] relacji pofudnie - centrum - wschod. e Wariant W2B (odrzucony)
Zasadnicza czesc trasy linii jest taka sama jak w poprzednim wariancie W2A. f»’“\

Réznica ma miejsce jedynie pomiedzy staciami RONDO KOCMYRZOWSKIE [

i WISLICKA. W opisywanym wariancie W2B na odcinku miedzy wymienionymi
stacjamilinia metra przebiega w osi Al. Andersa. Pomiedzy nimi przewidziano stacje
posrednia DH WANDA zlokalizowana w rejonie Ronda gen. Maczka. Na rysunku
5.4. zamieszczono schemat sieci metra, a w tabeli 5.3. wykaz stacji w omawianym
wariancie.

Rys. 5.4. Schemat sieci metra w wariancie W2B.

40 Urzad Miasta Krakowa | Studium kierunkéw rozwoju metra w Krakowie



Ogélna lokalizacja stacji Uwagi

Nowa Huta
Zalew Nowohucki

Al.R6z

Rondo Kocmyrzowskie

Dh Wanda
Wislicka

Bora - Komorowskiego

Rondo Mtynskie
Olsza

Rondo Mogilskie
Dworzec Gtéwny

Stary Kleparz

Teatr Bagatela
Muzeum Narodowe
Rondo Grunwaldzkie
Ludwinow

Brozka

Ruczaj

Kampus UJ
Bobrzynskiego
Lubostron
Kobierzyn

Kliny

Opatkowice

rejon skrzyzowania Al. Solidarnosci / Ujastek

rejon skrzyzowania Al. Solidarnosci / Bulwarowa

rejon skrzyzowania Zeromskiego / Al. R6z
rejon Ronda Kocmyrzowskiego
Rejon Ronda gen. Maczka

rejon skrzyzowania Bora-Komorowskiego / Wislicka - Stella-Sawickiego

rejon skrzyzowania Bora-Komorowskiego i ulicy lokalnej biegnacej w przedtuzeniu osi

Akacjowej
rejon Ronda Mtynskiego

rejon przeciecia ciggu Pilotow - Olszyny z linig kolejow3 (,mata obwodnica”)

rejon Ronda Mogilskiego

rejon Placu Nowaka-Jezioranskiego i zabytkowego budynku dworca kolejowego

rejon skrzyzowania Basztowa / Dtuga

rejon skrzyzowania Dunajewskiego-Podwale / Karmelicka

rejon skrzyzowania Al. Mickiewicza - Al. Krasifskiego / Al. Focha - Pitsudskiego
rejon Ronda Grunwaldzkiego

rejon skrzyzowania Konopnickiej / Barska

rejon skrzyzowania Kapelanka - 8 Putku Utanéw / Grota-Roweckiego - Brozka
rejon skrzyzowania Rostworowskiego - Ruczaj / Kobierzynska

rejon skrzyzowania Grota-Roweckiego / Gronostajowa

rejon skrzyzowania Bobrzynskiego / Chmieleniec

rejon skrzyzowania Lubostron / Kolista - Konopczynskiego

rejon skrzyzowania Zawita / Borkowska, po zachodniej stronie skrzyzowania
rejon planowanego skrzyzowania ulic KDZ.2., KDL.3., KDL.4., KDL.8. (rondo)

rejon przystanku kolejowego Krakéw Opatkowice

Tab. 5.3. Wykaz stacji w sieci metra w wariancie W2B.

stacja krancowa

wezet przesiadkowy z przystankiem
kolejowym Krakoéw Olsza

wezet przesiadkowy z Dworcem
Gtéwnym

stacja kraficowa i wezet przesiadkowy
z przystankiem kolejowym Krakéw
Opatkowice
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5.4 Wariant W3

Wariant W3 zaktada jedna srednicowa linie metra kursujaca w relacji ogélnej potu-
dniowy-wschod - centrum - wschod. Wschodni promien trasy, analogicznie jak w
przypadku pozostatych wariantow, przebiega w korytarzu Nowa Huta - ul. Bora-Ko-
morowskiego, a potudniowo - wschodni w korytarzu Biezandw - Prokocim - Wola
Duchacka - Ludwinéw.

Na odcinku od stacji poczatkowej NOWA HUTA (znajdujaca sie w rejonie skrzyzo-
wania Al. Solidarnosci/ Ujastek) do stacji LUDWINOW (w ul. Konopnickiej) przebieg
trasy metra jest taki sam jak w wariantach W2A i W2B. Nastepnie trasa przechodzi
wzdtuz rzeki Wilga i jest wprowadzona w ciag ul. Kapelanka. Stacja w tej ulicy jest
zlokalizowana wczesniej niz w wariantach W2A/W2C, bo w rejonie skrzyzowania z
ul. Kobierzynska.

W dalszej czesci trasa skreca w ul. Brozka i przecina linie kolejowa w rejonie przy-
stanku kolejowego Krakoéw Bonarka. Przechodzi przez Wole Duchacka, majac stacje
w rejonie skrzyzowania Stawka / Gminna. W dalszej czesci trasa jest prowadzona
w kierunku osiedla Koztdwka, przechodzi przez jego wnetrze i jest nastepnie kiero-
wana w ciag ul. Wielickiej. Stacjg koricowa linii metra jest stacja RZAKA. Na rysunku
5.5. zamieszczono schemat sieci metra, a w tabeli 5.4. wykaz stacji w omawianym
wariancie.
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Ogélna lokalizacja stacji Uwagi

Nowa Huta

Zalew Nowohucki
Al.Ro6z

Rondo Kocmyrzowskie
Czyzyny

Wislicka
Bora - Komorowskiego

Rondo Mtynskie
Olsza

Rondo Mogilskie
Dworzec Gtéwny

Stary Kleparz

Teatr Bagatela
Muzeum Narodowe
Rondo Grunwaldzkie
Ludwinow
Kobierzynska
tagiewniki

Bonarka

Zajezdnia Wola Duchacka

Piaski Nowe
Prokocim
Prokocim - Szpital
Rzaka

rejon skrzyzowania Al. Solidarnosci / Ujastek
rejon skrzyzowania Al. Solidarnosci / Bulwarowa
rejon skrzyzowania Zeromskiego / Al. R6z

rejon Ronda Kocmyrzowskiego

wnetrze obszaru ograniczonego obwiednig Al. Andersa - Dabrowskiej - Medweckiego -
Stella-Sawickiego, w rejonie w kosSciota pw. Sw. Brata Alberta Chmielowskiego

rejon skrzyzowania Bora-Komorowskiego / Wislicka - Stella-Sawickiego

rejon skrzyzowania Bora-Komorowskiego i ulicy lokalnej biegnacej w przedtuzeniu osi
Akacjowej

rejon Ronda Mtynskiego

rejon przeciecia ciggu Pilotow - Olszyny z linig kolejowa (,mata obwodnica”)

rejon Ronda Mogilskiego

rejon Placu Nowaka-Jezioranskiego i zabytkowego budynku dworca kolejowego

rejon skrzyzowania Basztowa / Dtuga

rejon skrzyzowania Dunajewskiego-Podwale / Karmelicka

rejon skrzyzowania Al. Mickiewicza - Al. Krasinskiego / Al. Focha - Pitsudskiego
rejon Ronda Grunwaldzkiego

rejon skrzyzowania Konopnickiej / Barska

rejon skrzyzowania Kapelanka / Kobierzynska

rejon skrzyzowania Wadowicka - Zakopianska / Brozka - Tischnera

rejon stacji kolejowej Krakéw Bonarka, po wschodniej stronie stacji

rejon skrzyzowania Stawka / Gminna

rejon skrzyzowania Nowosadecka / Wtoska - Podedworze

rejon skrzyzowania Wielicka / Facimiech i petli tramwajowej Prokocim
rejon skrzyzowania Wielicka / Teligi

cigg Wielickiej w rejonie ulic Rydygiera i Podteskiej

Tab. 5.4. Wykaz stacji w sieci metra w wariancie W3.

stacja krancowa

wezet przesiadkowy z przystankiem
kolejowym Krakoéw Olsza

wezet przesiadkowy z Dworcem
Gtéwnym

wezet przesiadkowy ze stacja kole-
jowa Krakoéw Bonarka

stacja krancowa
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5.5 Wariant W4A

Wariant W4A w odréznieniu od wariantow poprzednich zaktada wigzke 2 linii me-
tra: M1iM2. Z uwagi na to, ze jest to wariant rekomendowany, w niniejszym pod-
rozdziale ponownie szczegdtowo opisano jego trase. Obie linie metra w omawianym
wariancie sa liniami srednicowymi i kursuja w ogélnej relacji potudnie - centrum
- wschod. Maja takze wspodlny odcinek trasy. Patrzac od wschodu obie linie maja
trase jak w wariancie W2A. Rozpoczyna sie ona od stacji NOWA HUTA, ktéra jest
zlokalizowanaw rejonie skrzyzowania Al. Solidarnosci / Ujastek. Nastepnie trasa linii
biegnie Al. Solidarnosci, przechodzi przez osiedla Nowej Huty, dochodzac do Ronda
Kocmyrzowskiego. Nastepnie trasa zostata poprowadzona przez wnetrze obszaru
Al. Andersa - Dabrowskiej - Medweckiego - Stella-Sawickiego i dociera do stacji
WISLICKA (skrzyzowanie Bora-Komorowskiego / Wislicka - Stella-Sawickiego). Od
tego miejsca wiagzka linii metra przebiega odcinkiem wspdlnym z innymi wariantami
(Bora-Komorowskiego - Rondo Mtynskie - Pilotéw - Olszyny - Rondo Mogilskie
- Lubicz - Basztowa) do stacji TEATR BAGATELA. Nastepnie trasa skreca na po-
tudnie, by wpasowac sie w os Alei Trzech Wieszczow, gdzie znajduje sie stacja MU-
ZEUM NARODOWE (skrzyzowanie z ciggiem Al. Focha - Pitsudskiego).

W dalszej czesci obie linie zostaja wytrasowane wzdtuz mostu Debnickiego, przez
Rondo Grunwaldzkie i ul. Konopnickiej do rejonu przystankow Ludwindw. Nastepnie
trasy obu linii przechodza wzdtuz rzeki Wilga i dochodza do stacji BROZKA zlokali-
zowanej w rejonie skrzyzowania Kapelanka - 8 Putku Utandw / Grota-Roweckiego
- Brozka. Jest to ostatnia wspdlna stacja obu linii, za ktéra obie linie sie rozdzielaja.

Linia M1 biegnie trasa jak w wariancie W2A, tj. przez skrzyzowanie Kobierzynska
/ Rostworowskiego - Ruczaj, ulice Bobrzynskiego, by nastepnie skreci¢ w kierun-
ku potudniowo - wschodnim i dotrzec do osiedla Kliny oraz przystanku kolejowego
Krakow Opatkowice. Z kolei linia M2 poczawszy od stacji BROZKA skreca w kierun-
ku potudniowo - wschodnim, by dotrze¢ do stacji tAGIEWNIKI. Stacja ta zostata
zlokalizowana w rejonie skrzyzowania Zakopianska / Trasa tagiewnicka oraz przy-
stanku kolejowego Krakow tagiewniki. Nastepnie trasa linii M2 skreca w kierunku
wschodnim i przechodzi przez rejon przystanku kolejowego Krakéw Sanktuarium,
by zosta¢ wprowadzona w cigg ul. Witosa. Na ostatnim fragmencie po zakrecie w
kierunku potudniowym linia zostaje skierowana w cigg Kordiana - Bojki, na koncu
ktérego przewidziana zostata stacja krancowa KURDWANOW. Wariant W4A jest
wiec rozwinieciem wariantu W2A (wytgcznie z linig M 1) o linie M2. Na rysunku 5.6.
zamieszczono schemat sieci metra, a w tabeli 5.5. wykaz stacji w omawianym wa-
riancie.

44 Urzad Miasta Krakowa | Studium kierunkéw rozwoju metra w Krakowie

Q Wariant W4A (rekomendowany)

Rys. 5.6. Schemat sieci metra w wariancie W4A.



Ogélna lokalizacja stacji Uwagi

Nowa Huta

Zalew Nowohucki
Al.R6z

Rondo Kocmyrzowskie

Czyzyny

Wislicka
Bora-Komorowskiego
Rondo Mtynskie
Olsza

Rondo Mogilskie
Dworzec Gtéwny
Stary Kleparz

Teatr Bagatela
Muzeum Narodowe
Rondo Grunwaldzkie
Ludwinéw

Brozka

Ruczaj

Kampus UJ
Bobrzynskiego
Lubostron
Kobierzyn

Kliny

Opatkowice

tagiewniki

Sanktuarium

Halszki
Witosa

Kurdwanoéw

Tab. 5.5. Wykaz stacji w sieci metra w wariancie W4A.

rejon skrzyzowania Al. Solidarnosci / Ujastek

rejon skrzyzowania Al. Solidarnosci / Bulwarowa
rejon skrzyzowania Zeromskiego / Al. R6z
rejon Ronda Kocmyrzowskiego

whnetrze obszaru ograniczonego obwiednig Al. Andersa - Dabrowskiej - Medweckiego - Stel-
la-Sawickiego, w rejonie w kosciota pw. $w. Brata Alberta Chmielowskiego

rejon skrzyzowania Bora-Komorowskiego / Wislicka - Stella-Sawickiego
rejon skrzyzowania Bora-Komorowskiego i ulicy lokalnej biegnacej w przedtuzeniu osi Akacjowej
rejon Ronda Mtynskiego

rejon przeciecia ciggu Pilotow - Olszyny z linig kolejows (,mata obwodnica”)

rejon Ronda Mogilskiego

rejon Placu Nowaka-Jezioranskiego i zabytkowego budynku dworca kolejowego
rejon skrzyzowania Basztowa / Dtuga

rejon skrzyzowania Dunajewskiego-Podwale / Karmelicka

rejon skrzyzowania Al. Mickiewicza - Al. Krasinskiego / Al. Focha - Pitsudskiego
rejon Ronda Grunwaldzkiego

rejon skrzyzowania Konopnickiej / Barska

rejon skrzyzowania Kapelanka - 8 Putku Utanéw / Grota-Roweckiego - Brozka
rejon skrzyzowania Rostworowskiego - Ruczaj / Kobierzynska

rejon skrzyzowania Grota-Roweckiego / Gronostajowa

rejon skrzyzowania Bobrzynskiego / Chmieleniec

rejon skrzyzowania Lubostron / Kolista - Konopczynskiego

rejon skrzyzowania Zawita / Borkowska, po zachodniej stronie skrzyzowania
rejon planowanego skrzyzowania ulic KDZ.2.,KDL.3., KDL.4., KDL.8. (rondo)

rejon przystanku kolejowego Krakéw Opatkowice
rejon skrzyzowania Zakopianska / Trasa tagiewnicka i przystanku kolejowego Krakéw tagiewniki
rejon przystanku kolejowego Krakéw Sanktuarium, po zachodniej stronie linii kolejowej

rejon skrzyzowania Witosa / Beskidzka - Halszki i petli tramwajowej Kurdwanéw P+R
rejon skrzyzowania Witosa / Gotaska

rejon skrzyzowania Cechowa / Bojki

stacja krancowa

wezet przesiadkowy z przystankiem kole-
jowym Krakéw Olsza

wezet przesiadkowy z Dworcem Gtéwnym

stacja krancowa i wezet przesiadkowy z
przystankiem kolejowym Opatkowice

wezet przesiadkowy z przystankiem kole-
jowym Krakow tagiewniki

wezet przesiadkowy z przystankiem kole-
jowym Krakow Sanktuarium

stacja krancowa
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5.6 Wariant W4B

Wariant W4B stanowi pewnag modyfikacje wariantu poprzedniego W4A. Zaktada on
wiazke 2 $rednicowych linii metra (M1, M2). Na odcinku NOWA HUTA - BROZKA
trasy wiazki linii maja taki sam przebieg jak w scenariuszu W4A. W omawianym
wariancie W4B obie linie majg jednak dtuzszy wspdlny odcinek trasy. Konczy sie on
na stacji nastepujacej bezposrednio po stacji BROZKA. Stacja ta (KROKUSOWA)
zostata zlokalizowana w rejonie skrzyzowania Trasy tagiewnickiej z ul. 8 Putku
Utanow. Nastepnie obie linie metra rozdzielaja sie.

Linia M1 skreca na zachod i posiada stacje posrednig na przecieciu z ciggiem ul.
Kobierzynskiej w rejonie ul. Zachodniej. Nastepnie dociera do stacji BOBRZYN-
SKIEGO, ktora jest potozonaw tej samejlokalizacji,cow poprzednim wariancie W4A.
Na dalszym odcinku trasa linii M1 jest taka sama jak w wariancie W4A. Z kolei linia
M2 poczawszy od stacji KROKUSOWA skreca na wschod i dociera do stacji SANK-
TUARIUM. Jest ona potozona w tej samej lokalizacji jak w wariancie poprzednim. Na
dalszym odcinku trasa linii M2 jest taka sama jak w wariancie W4A.

Na rysunku 5.7. zamieszczono schemat sieci metra, a w tabeli 5.6. wykaz stacji w
omawianym wariancie.
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Ogélna lokalizacja stacji Uwagi

Nowa Huta

Zalew Nowohucki
Al.R6zZ

Rondo Kocmyrzowskie

Czyzyny

Wislicka

Bora - Komorowskiego

Rondo Mtynskie
Olsza

Rondo Mogilskie
Dworzec Gtéwny
Stary Kleparz

Teatr Bagatela
Muzeum Narodowe
Rondo Grunwaldzkie
Ludwinéw

Brozka

Krokusowa
Zachodnia
Bobrzynskiego
Lubostron
Kobierzyn

Kliny

Opatkowice
Sanktuarium

Halszki

Witosa
Kurdwanow

rejon skrzyzowania Al. Solidarnosci / Ujastek

rejon skrzyzowania Al. Solidarnosci / Bulwarowa
rejon skrzyzowania Zeromskiego / Al. R6z
rejon Ronda Kocmyrzowskiego

whnetrze obszaru ograniczonego obwiednig Al. Andersa - Dabrowskiej - Medweckiego - Stel-
la-Sawickiego, w rejonie w kosciota pw. $w. Brata Alberta Chmielowskiego

rejon skrzyzowania Bora-Komorowskiego / Wislicka - Stella-Sawickiego
rejon skrzyzowania Bora-Komorowskiego i ulicy lokalnej biegnacej w przedtuzeniu osi Akacjowej
rejon Ronda Mtynskiego

rejon przeciecia ciggu Pilotow - Olszyny z linig kolejows (,mata obwodnica”)

rejon Ronda Mogilskiego

rejon Placu Nowaka-Jezioranskiego i zabytkowego budynku dworca kolejowego
rejon skrzyzowania Basztowa / Dtuga

rejon skrzyzowania Dunajewskiego-Podwale / Karmelicka

rejon skrzyzowania Al. Mickiewicza - Al. Krasinskiego / Al. Focha - Pitsudskiego
rejon Ronda Grunwaldzkiego

rejon skrzyzowania Konopnickiej / Barska

rejon skrzyzowania Kapelanka - 8 Putku Utanéw / Grota-Roweckiego - Brozka
rejon skrzyzowania Trasa tagiewnicka / 8 Putku Utanéw

rejon skrzyzowania Kobierzynska / Zachodnia

rejon skrzyzowania Bobrzynskiego / Chmieleniec

rejon skrzyzowania Lubostron / Kolista - Konopczynskiego

rejon skrzyzowania Zawita / Borkowska, po zachodniej stronie skrzyzowania
rejon planowanego skrzyzowania ulic KDZ.2., KDL.3.,KDL.4., KDL.8. (rondo)
rejon przystanku kolejowego Krakéw Opatkowice

rejon przystanku kolejowego Krakéw Sanktuarium i ulicy lokalnej, po zachodniej stronie linii kole-
jowej

rejon skrzyzowania Witosa / Beskidzka - Halszki i petli tramwajowej Kurdwanéw P+R

rejon skrzyzowania Witosa / Gotaska

rejon skrzyzowania Cechowa / Bojki

Tab. 5.6. Wykaz stacji w sieci metra w wariancie W4B.

stacja krancowa

wezet przesiadkowy z przystankiem kole-
jowym Krakéw Olsza

wezet przesiadkowy z Dworcem Gtéwnym

- stacja krancowa

- wezet przesiadkowy z przystankiem
kolejowym Krakow Opatkowice

wezet przesiadkowy z przystankiem kole-
jowym Krakéw Sanktuarium

stacja krancowa
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5.7 Wariant W4C

Wariant W4C podobnie jak poprzednie 2 warianty sktada sie z wigzki 2 linii Sred-
nicowych (M1 i M2) o wspdlnym odcinku trasy. Na odcinku NOWA HUTA -
LUDWINOW trasy wigzki linii maja taki sam przebieg jak w wariantach W4A i W4B.
Po przejechaniu stacji LUDWINOW wiagzka obu linii metra dociera poprzez analo-
gicznie ,przepiecie sie” pomiedzy ciggami ulic Konopnickiej i Kapelanka. Jednakze
na drugiej z nich stacja metra znajduje sie bardziej na pdtnoc niz w poprzednich 2
wariantach. Potozona jest ona w rejonie skrzyzowania Kapelanka / Kobierzynska.
Nastepnie obie linie rozdzielaja sie.

Linia M1 biegnie do stacji koncowej OPATKOWICE w tym samym sladzie jak w
wariancie W4A, przy czym w zwiazku ze stacja KOBIERZYNSKA nie posiada juz
stacjiw rejonie przeciecia z ul. Brozka. Linia M2 skreca z kolei na wschadd, przechodzi
w ciggu Brozka - Tischnera i dalej przez rejon stacji kolejowej Krakéw Bonarka. Po
przejsciu linii kolejowej skreca nastepnie na potudnie i posiada stacje w Woli Duchac-
kiej (rejon skrzyzowania Stawka / Gminna). Dalej trasa linii M2 biegnie na potudnie,
przecina cigg Witosa - Nowosadecka (gdzie znajduje sie stacja) i dociera do stacji
koncowej KURDWANOW. Jest ona potozona w tej samej lokalizacji jak w warian-
tach W4A i W4B. Na 5.8. rysunku zamieszczono schemat sieci metra, aw tabeli 5.7.
wykaz stacji w omawianym wariancie.
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@ Wariant W4C (odrzucony)
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Rys. 5.8. Schemat sieci metra w wariancie WA4C.

W zatacznikudoniniejszegoraportudlakazdegozwariantow
zamieszczono schematy mapowe 2z prognozowanymi

potokami pasazerskimi w sieci metra. Zaprezentowane
schematy zostaty opracowane dla horyzontu roku 2050 w
godzinie szczytu popotudniowego.




Ogélna lokalizacja stacji Uwagi

Nowa Huta

Zalew Nowohucki
Al.R6z

Rondo Kocmyrzowskie

Czyzyny

Wislicka

Bora - Komorowskiego

Rondo Mtynskie
Olsza

Rondo Mogilskie
Dworzec Gtéwny
Stary Kleparz

Teatr Bagatela
Muzeum Narodowe
Rondo Grunwaldzkie
Ludwinéw
Kobierzynska
Ruczaj

Kampus UJ
Bobrzynskiego
Lubostron
Kobierzyn

Kliny

Opatkowice

tagiewniki

Bonarka

Zajezdnia Wola Duchacka

Nowosadecka

Kurdwanoéw

Tab. 5.7. Wykaz stacji w sieci metra w wariancie W4C.

rejon przystanku skrzyzowania Al. Solidarnosci / Ujastek
rejon skrzyzowania Al. Solidarnosci / Bulwarowa
rejon skrzyzowania Zeromskiego / Al. R6z

rejon Ronda Kocmyrzowskiego

whnetrze obszaru ograniczonego obwiednig Al. Andersa - Dabrowskiej - Medweckiego - Stel-

la-Sawickiego, w rejonie w kosciota pw. $w. Brata Alberta Chmielowskiego

rejon skrzyzowania Bora-Komorowskiego / Wislicka - Stella-Sawickiego

rejon skrzyzowania Bora-Komorowskiego i ulicy lokalnej biegnacej w przedtuzeniu osi Akacjowej

rejon Ronda Mtynskiego

rejon przeciecia ciggu Pilotow - Olszyny z linig kolejows (,mata obwodnica”)

rejon Ronda Mogilskiego

rejon Placu Nowaka-Jezioranskiego i zabytkowego budynku dworca kolejowego

rejon skrzyzowania Basztowa / Dtuga

rejon skrzyzowania Dunajewskiego-Podwale / Karmelicka

rejon skrzyzowania Al. Mickiewicza - Al. Krasinskiego / Al. Focha - Pitsudskiego

rejon Ronda Grunwaldzkiego

rejon skrzyzowania Konopnickiej / Barska

rejon skrzyzowania Kapelanka / Kobierzynska

rejon skrzyzowania Rostworowskiego - Ruczaj / Kobierzynska

rejon skrzyzowania Grota-Roweckiego / Gronostajowa

rejon skrzyzowania Grota-Roweckiego / Chmieleniec

rejon skrzyzowania Lubostron / Kolista-Konopczynskiego

rejon skrzyzowania Zawita / Borkowska, po zachodniej stronie skrzyzowania
rejon planowanego skrzyzowania ulic KDZ.2.,KDL.3., KDL.4., KDL.8. (rondo)

rejon przystanku kolejowego Krakéw Opatkowice

rejon skrzyzowania Wadowicka - Zakopianska / Brozka - Tischnera
rejon stacji kolejowej Krakéw Bonarka, po wschodniej stronie linii kolejowej

rejon skrzyzowania Stawka / Gminna

rejon skrzyzowania Witosa - Nowosadecka / tuzycka

rejon skrzyzowania Cechowa / Bojki

stacja krancowa

wezet przesiadkowy z przystankiem kole-

jowym Krakow Olsza

wezet przesiadkowy z Dworcem Gtéwnym

stacja krancowa i wezet przesiadkowy z
przystankiem kolejowym Krakow Opat-
kowice

wezet przesiadkowy ze stacja kolejowa
Krakéw Bonarka

stacja krancowa
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W wyniku analizy skonstruowanych wariantow sieci metra zdecydowano o reko-
mendacji dla wariantu W4A, ktoéry uznano za najbardziej atrakcyjny, efektywny i
najlepiej wpisujacy sie w pozostaty system transportowy miasta (Rys. 6.1). W ninigj-
szym rozdziale zamieszczono uzasadnienie wyboru tego wariantu uktadu linii metra.
Zaprezentowano je w formie uzasadnien tras przyjetych w poszczegdlnych obsza-
rachirelacjach.

W ramach opisu wskazywano czynniki determinujace wybor przebiegdw trasowych
i ich zalety w stosunku do rozwigzan z pozostatych wariantow. W niektérych miej-
scach w opisie odniesiono sie do przebiegdw tras metra z innych wariantéw, opisujac
je poprzez nazwy obszardw, ciagdw i relacji bez podawania kodow tych wariantow.

W pierwszej kolejnosci zamieszczono uzasadnienia ogolne dla zaprojektowanej
sieci metra, a nastepnie zaprezentowano szczegdtowe uzasadnienia dla przebiegdw
tras w poszczegdélnych obszarach miasta. W dalszej czesci w formie podsumowania
zamieszczono takze zbiorczy wykaz uzasadnien ogélnych lokalizacji stacji metra.

6.1 Uzasadnienia ogodlne sieci metra

W niniejszym podrozdziale zamieszczono uzasadnienia ogolne dla rekomendowanej
sieci metra. Zawarto w nich uzasadnienia dla wyboru korytarzy / obszarow / relacji
do obstugi metrem oraz potaczen odcinkéw tras w ramach tej samej linii komunika-
cyjnej. Nie podawano w tym miejscu uzasadnien dla przebiegdw metra pod konkret-
nymiciggami transportowymi, przez okreslone wezty przesiadkowe oraz uzasadnien
dla lokalizacji poszczegdlnych stacji. Wskazywano jedynie ogdlne korytarze, pasma
zabudowy lub obszary. Uzasadnienia przebiegdw tras do ciagdw i weztdw przesiad-
kowych znajduja sie w kolejnym podrozdziale.

6.1.1 Zatozenia ogdlne dla sieci metra

W wyniku analiz systemu transportowego miasta zidentyfikowano, ze najwiekszymi
potokami pasazerskimi w Krakowie cechuja sie korytarze/pasma zabudowy/ciagi
transportowe rozchodzace sie promieniscie z centrum miasta (Rys. 6.3). Generalnie
korytarze takie obciazaja sie wiekszymi potokami pasazerskimi niz korytarze obwo-
dowe. Wynika to zaréwno z wiekszej koncentracji zrodet/celow podrozy w centrum
funkcjonalnym miasta (i jego okolicy), jak i struktury przestrzennej miasta. Z uwagi
na te uwarunkowania projektowanie tras metra w Krakowie skoncentrowano na
analizie promieniowych tras metra (centrum - osiedla zewnetrzne). Wynikato to z
tego, ze metro jest srodkiem transportu o wysokiej zdolnosci przewozowej, ktéry
jest przystosowany do obstugi wysokich potokdéw pasazerskich. Jednoczesnie z
uwagi na zalety linii Srednicowych zdecydowano o poszukiwaniu tras metra dla

.
Metro w Krakowie ),
0O,
%,
wezty przesiadkowe e;s,
o %
) e N o, 4
. pozostate stacje "‘F,é "3‘4, o,‘:% GQF/
. % %
%G
%,
o;%* 4’6
Ruczaj
tagiewniki
Kampus UJ
Sanktuarium
Bobrzyriskiego Halszki
Lubostrori
Kurdwanéw

Kobierzyn
Kliny

Opatkowice

Rys. 6.1. Schemat sieci metra w Krakowie

takiego typu linii. Linie takie zapewniaja zmniejszenie liczby przesiadek w stosunku
do linii promieniowych o analogicznych trasach.

Warto dodac, ze istotnym warunkiem dla prawidtowego funkcjonowania linii
$rednicowych jest ich rownomierne obcigzenie potokami ruchu na obu promie-
niach trasy. Ten element byt jednym z zasadniczych elementow wykonanej analizy
komunikacyjnej.

W zwiazku z wysokimi kosztami budowy i eksploatacji trasy metra powinny by¢
zaprojektowane tak, aby linie tego srodka transportu obcigzaty sie odpowiednio
wysokimi potokami pasazerskimi, ktére rekompensowaé beda poniesione
koszty. Wptyw na wielkos¢ potokdw ruchu na linii metra ma m. in. taczny poten-
cjat ruchotworczy obszaru, przez ktéry przebiega jej trasa. Im jest on wiekszy, tym
wieksze potoki pasazerskie wystepuja na linii metra. Warto takze miec¢ na uwadze,
ze w ogolnosci zabudowa wielokondygnacyjna generuje ruch wiekszy niz zabudowa
niska. Réwniez zapewnienie ciggtosci zabudowy w korytarzu, w ktérym prowadzona
jest trasa metra, wptywa na wzrost sumarycznego potencjatu ruchotwadrczego
obszaréow obstugiwanych przez ten srodek transportu. Z uwagi na przedstawione
uwarunkowania, aby zmaksymalizowac efekt funkcjonowania metra oraz zracjona-
lizowac przebiegi tego srodka transportu, powinno sie skoncentrowac na projek-
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Przebieg trasy wariantu rekomendowanego metra w Krakowie
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Rys. 6.2. Przebieg trasy wariantu rekomendowanego metra w Krakowie
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towaniu tras przechodzacych zasadniczo przez kory-
tarze ciagtej zabudowy wielokondygnacyjnej.

Sformutowano nastepujace wytyczne dla projek-
towania tras linii metra w Krakowie, ktore maja
znaczenie zasadnicze i ogdlne:
e zaprojektowane linie metra powinny by¢ $red-
8 nicowe (z dopuszczeniem przebiegdw tamanych
w obszarze centralnym, tj. bez wymogu taczenia 2
przeciwlegtych korytarzy promieniowych),
e nalezy dazy¢dowytrasowania linii metra przez
ciggte pasma zabudowy wielokondygnacyjnej.

Nalezy mie¢ na uwadze, ze wymienione wyzej dwie

zasadnicze wytyczne majg znaczenie dla etapu ogdl-

nego projektowaniasiecimetra, ktérego przedmiotem
Q jest wybor korytarzy / pasm zabudowy / obszaréow /

relacji do obstugi metrem oraz taczenie uogdlnionych
przebiegdw tras w ramach tych samych linii metra.
Rozwazania niniejszego podrozdziatu dotycza tego
etapu projektowania.

granica miasta

Oprocz wymienionych wytycznych ogélnych podczas
projektowania tras metra kierowano sie takze innymi
centrum zatozeniami dla trasowania metra. Sformutowano je
na bazie opracowania Studium rozwoju systemu metra
Q w Warszawie - analiza wariantéw przebiegu i okre-
Slenie docelowego uktadu sieci metra®. Sg nimi:
linie Srednicowe
trasy linii metra powinny by¢ mozliwie proste tak, by metro mogto oferowac
jedna ze swoich najwiekszych zalet, tj. wysoka predkos¢ komunikacyjna,
trasy linii metra powinny by¢ zintegrowane z pozostatym systemem transportu
zbiorowego - stacje metra powinny by¢ projektowane w miejscach gtéwnych
weztow przesiadkowych lub w miejscach, gdzie mozna je wykreowac,
korzystne jest prowadzenie tras metra przez srodki / osie pasm zabudowy, aby
maksymalizowac tagczny potencjat ruchotworczy obszaréw potozonych wokot
trasy metraoraz zapewniac¢ réwnomierng dostepnosc przestrzenna tego srodka
transportu,
gestosc stacji metra powinna byc¢ zracjonalizowana i zapewnia¢ kompromis
pomiedzy predkoscig komunikacyjna, dostepnoscia przestrzenng i ekonomika
inwestycji (koszty budowy).

ILF Consulting Engineers Sp. z 0. 0., 2023

Suma powierzchni uzytkowej budynkéw [m?]
w heksagonie o boku 100 metréw (EGIB, 2024)
s i.gO-Q-DQ-
| © & 8 $ S

AT E S S o

Rys. 6.3. Analizowane korytarze promieniowe.

6.1.2 Uzasadnienia dla wyboru korytarzy / pasm zabudowy / rela-
cji obstugiwanych przez sie¢ metra

Wschodni odcinek trasy metra

W wyniku prac zidentyfikowano duze obcigzenie potokami pasazerskimi korytarza
promieniowego centrum - rejon ul. Bora-Komorowskiego - Nowa Huta. Stanowi
on w ogolnosci ciggte pasmo zabudowy o przewazajacej charakterystyce wielokon-
dygnacyjnej. Korytarz ten mozna opisac jako pasmo zabudowy rozciagajace sie od
ciggu Pilotéw - Olszyny i dalej przebiegajace wokot ciagu Bora-Komorowskiego - Al
Andersa. Os takiego korytarza ma ksztatt tuku. Cate opisywane pasmo zabudowy
cechuje sie wyrdzniajagcym potencjatem ruchotworczym (w tym demograficznym)
w stosunku do innych korytarzy promieniowych miasta. Wynika to z duzej dtugosci
opisywanego korytarza, ze wspomnianej ciggtej zabudowy wielokondygnacyjnej (w
przewazajacej czesci) oraz z obustronnego otoczenia wymienionej osi przez zabu-
dowe. Ponadto, co warte dodania, omawiana os$ Bora-Komorowskiego - Al. Andersa
nie jest obstugiwana transportem tramwajowym. Ze wzgledu na wszystkie wymie-
nione uwarunkowania zdecydowano, ze linia metra powinna obstugiwa¢ pasmo
zabudowy centrum - rejon ul. Bora-Komorowskiego - Nowa Huta.
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Centralny odcinek trasy metra

Przed wytyczeniem trasy na drugim promieniu linii srednicowej przeanalizowano
takze ogdélny przebieg linii metra w centrum funkcjonalnym miasta. Uznano, ze linia
Srednicowa ztozona z promienia trasy centrum - Nowa Huta powinna w obszarze
centralnym przechodzi¢ przez rejon Dworca Gtownego, obstugiwac Stare Miasto
oraz mozliwie duzy obszar w centrum funkcjonalnym miasta. Uznano takze, ze taka
linia metra powinna miec stacje tworzaca wezet przesiadkowy z Alejami Trzech
Wieszczow, ktore stanowig korytarz transportowy o duzym znaczeniu.

Zachodni korytarz promieniowy

Analiza trasowania metra w pozostatych czesciach miasta wykazata, ze w obszarze
Krakowa nie wystepuje inny korytarz, ktory odpowiadatby ilosciowo pasmu centrum
- rejon ul. Bora-Komorowskiego - Nowa Huta pod wzgledem cech wymienionych
w ramach omdéwienia wschodniego korytarza promieniowego. Choc¢ ciggtoscia
zabudowy wielokondygnacyjnej cechuje sie korytarz promieniowy Krowodrza -
Bronowice (Azory), ktéry stanowitby naturalne przedtuzenie linii metra Nowa Huta
- centrum w kierunku zachodnim, jednakze dtugos¢ tego korytarza jest znacznie
mniejsza niz omoéwionego wczesniej korytarza centrum - rejon ul. Bora-Komorow-
skiego - Nowa Huta. Tym samym cechuje sie on mniejszym potencjatem demogra-
ficznym i ruchotwdérczym. Generowatby przez to mniejsze potoki pasazerskie w
potencjalnej linii metra. Ponadto warto mie¢ na uwadze, ze korytarz promieniowy
Krowodrza - Bronowice jest obstugiwany przez trase tramwajowa w ciggu Brono-
wicka - Kroélewska cechujaca sie wysoka czestotliwoscia kursowania tramwajow.
Przebiega ona ponadto w osi pasma zabudowy, bedac w ten sposdb korzystnie
zlokalizowana. Z kolei rozpatrujac ten korytarz wraz z obszarem Azordw nie bez
znaczenia jest obstuga relacji promieniowej przez kolej aglomeracyjna/regionalna.
Dlatego mozna stwierdzi¢, ze potencjalna linia metra kursujaca w relacji Bronowice
- Krowodrza - centrum - ul. Bora-Komorowskiego - Nowa Huta, bedaca przed-
miotem wariantu W1, cechowataby sie nieréwnomiernym obcigzeniem potokami
pasazerskimi na obu promieniach trasy, co bytoby niekorzystne.

Potudniowy odcinek trasy metra

Analiza przebiegdw tras metra w czesci Krakowa potozonej po potudniowej stronie
Wisty wykazata z kolei, ze na znacznym obszarze istniejaca i planowana zabudowa
nie tworzy promieniowych korytarzy zabudowy, ktére charakteryzowatoby sie
ciggtym i obustronnym otoczeniem ich osi komunikacyjnych przez zabudowe wielo-
kondygnacyjna.

Korytarz Ruczaj - Kliny,cho¢ cechujacy sietgcznie znacznym potencjatem ruchotwaor-
czym, ma niejednolita strukture przestrzenna. Na obszarze Ruczaju zabudowa o
najwiekszej intensywnosci jest zlokalizowana w zachodniej czesci pasma zabudowy.
Pomiedzy Ruczajem a Klinami wystepuje z kolei znaczny obszar zabudowy o
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Rys. 6.4. Zachodni korytarz promieniowy.

mniejszej intensywnosci, ktéra jest poprzecinana terenami zielonymi. W kontekscie
projektowania systemu transportowego duzg zaleta tego obszaru jest jednak jego
wielofunkcyjnos¢. Nie sktada sie on wytgcznie z zabudowy mieszkaniowej, lecz takze
z obszarow akademickich (kampusy UJ, UPJPII i in.) oraz parku naukowo-technolo-
gicznego. Sa to obszary generujace duzy ruch w transporcie publicznym. Korzystny
jest takze fakt, ze w szczytach komunikacyjnych generuja one ruch w kierunku prze-
ciwnym niz zabudowa mieszkaniowa. Dla przyktadu w szczycie porannym obiekty
te absorbuja ruch, tzn. tworza ruch skierowany do danego obszaru. Z kolei zabu-
dowa mieszkaniowa generuje podréze wyjezdzajace z danego obszaru, czyli ruch
w przeciwnym kierunku. W zwiazku z tym potoki pasazerskie zwigzane z funkcja
mieszkalng oraz biurowa i akademicka nie naktadaja sie na siebie. Dzieki temu ich
obstuga za pomoca transportu zbiorowego nie wymaga zwiekszenia podazy (czesto-
tliwosci kursowania, wielkosci taboru) i moze by¢ realizowana w ramach tej samej
podazy. Ponadto poprawie ulega efektywnos¢ pracy transportu zbiorowego, gdyz
oba kierunki ruchu obciazone sg zauwazalnym ruchem pasazerskim.

Podgorze Duchackie, wraz z osiedlem Kurdwandw, stanowi duzy rejon zabudowy
0 wysokim tacznym potencjale ruchotworczym. Jednakze pomiedzy Podgoérzem a
Podgorzem Duchackim wystepuje niezabudowany obszar o znacznej powierzchni.
Powoduje to, ze caty korytarz promieniowy centrum - Podgérze - Podgorze
Duchackie nie stanowi ciggtego pasma zabudowy. Znaczna czes¢ pétnocnego
obszaru Podgorza Duchackiego pokryta jest z kolei zabudowa niska, ktéra generuje
mniejszy ruch niz zabudowa wysoka. Jednakze na korzys¢ omawianego korytarza

promieniowego przemawia fakt, ze w potudniowej jego czesci zabudowa znajduje
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Rys. 6.5. Potudniowe korytarze promieniowe.

sie nadosc szerokim obszarze. Jednakze wobec uprzednio ustalonej trasy linii metra
na odcinku Nowa Huta - centrum - Aleje Trzech Wieszczow ewentualne jej skiero-
wanie do opisywanego korytarza potudniowego mozliwe jest wytacznie czesciowo.
Linia metra mogtaby by¢ skierowana wytacznie do Podgodrza Duchackiego, czyli z
pominieciem Podgorza.

Kolejnym korytarzem promieniowym w potudniowej czesci miasta jest korytarz
ul. Wielicka - Prokocim - Biezanéw. Na znacznym odcinku (do ul. Kamienskiego)
cechuje sie on jednak dos¢ waskim pasmem zabudowy rozciggajacym sie wokot
jego osi (ul. Wielicka). W dalszej czesci pasmo zabudowy tego korytarza zauwa-
zalnie sie rozszerza. Cho¢ w znacznej czesci korytarz ten jest ztozony z obszarow
zabudowy wielokondygnacyjnej, to istotna jego czes¢ (Prokocim) sktada sie takze z
zabudowy niskiej. Catos¢ zaprezentowanych uwarunkowan ogranicza w wyraznym

stopniu potencjat ruchotwadrczy catego korytarza. Analogicznie jak poprzednio
takze wtym przypadku skierowanie linii metra o trasie Nowa Huta - centrum - Aleje
Trzech Wieszczow do korytarza ul. Wielicka - Prokocim - Biezanow jest mozliwe
wytacznie w jego czesci, tj. do Prokocimia i Biezanowa.

W potudniowe] czesci Krakowa mozna wskazac jeszcze jeden korytarz promieniowy
Ptaszow - Rybitwy, ktory jest potozony wokot ciggu Lipska - Botewa. Nalezy miec
jednak na uwadze, ze korytarz ten nie jest adekwatny do podtaczenia do linii metra
Nowa Huta - centrum - Aleje Trzech Wieszczéw o uprzednio wybranej ogolnej
trasie. Wynika to z tego, ze podtaczenie promienia Rybitwy - Ptaszéw do stacji w
rejonie Alei Trzech Wieszczéw powodowatoby wprowadzenie bardzo okreznej
trasy Rybitwy - Ptaszéw - AlTrzech Wieszczéw - centrum, co nie bytoby
wiasciwe (Rys. 6.5).

W potudniowej czesci miastaznajduje sie takze inny duzy obszar zabudowy — Debniki
i Ludwindw. Patrzac od strony centrum w kierunku potudniowym poprzedza on
opisane wczesniej pasmo zabudowy Ruczaj - Kliny. Z uwagi na postulat postawiony
odcinkowi centralnemu metra (wezet z Alejami Trzech Wieszczdw) oraz ze wzgledu
na znaczny spadek intensywnosci zagospodarowania w obszarze potozonym na
zachdd od ul. Kapelanka, obszar Debniki - Ludwindw zostaje obstuzony metrem w
kazdym przypadku skierowania linii tego srodka transportu do potudniowej czesci
miasta. Z tego powodu w niniejszym opisie obszar ten nie zostat dotgczony do
zadnego z rozpatrywanych alternatywnych pasm zabudowy.

Z przedstawionych uwarunkowan wynika, ze analizujac obecng i planowang zabu-
dowe w Krakowie istniejg 3 korytarze rozchodzace sie promieniscie od centrum
miasta w kierunku potudniowym, ktére mogtyby by¢ rozwazane w kontekscie
podtaczenia do linii metra Nowa Huta - centrum (Rys. 6.5):

1. korytarz Ruczaj - Kliny,

2. korytarz Podgérze Duchackie,

3. korytarz Prokocim - Biezanéw.

Zaden z 3 wymienionych korytarzy nie spetnia sformutowanych uprzednio prze-
stanek pasma zabudowy maksymalizujacego potoki pasazerskie w metrze (ciggta
zabudowa wielokondygnacyjna). Powyzsze uwarunkowania powoduja, ze projek-
towanie sieci metra w potudniowe]j czesci Krakowa jest zagadnieniem bardziej
ztozonym niz w czesci znajdujacej sie po pétnocnej stronie Wisty. Projektujac linie
metra w tej czesci miasta, konieczne jest wiec stosowanie zabiegdw innych niz
typowe trasowanie w osi korytarza zabudowy o wysokiej intensywnosci. Niezbedne
staje sie taczenie roznych pasm zabudowy w grupy przeznaczone do obstugi tg sama
linia metra. Jednoczesnie zasadne jest ujecie w rozwazaniach mozliwosci obstugi
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Rys. 6.6. Potudniowe korytarze promieniowe kompatybilne z odcinkiem wschodnim, z zaznaczonym obsza-
rem ochrony wdd podziemnych w rejonie Uzdrowiska Mateczny.

wiecej niz jednego z wymienionych korytarzy promieniowych przez potudniowy
promien trasy linii metra.

Im dalej na wschod potozony jest potudniowy promien trasy linii metra (przy
ustalonej trasie Aleje Trzech Wieszczéw - centrum - Nowa Huta), tym bardziej
trasa metra w relacji potudnie - centrum prowadzona jest okreznie i zwieksza sie
jej dtugosc (Rys. 6.5). Jest to niekorzystne m. in. pod wzgledem czasu dojazdu do
centrum miasta z potudniowego promienia trasy. Jednoczesnie warto pamietac, ze
w ogolnosci bardziej okrezne przebiegi linii komunikacyjnych wptywaja na spadek
potokéw pasazerskich.

Warto zaznaczy¢, ze promien trasy metra Ruczaj - Kliny moze mie¢ najbardziej prosty
przebieg trasy na odcinku potudnie - centrum, co jest korzystne. Kolejne
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Rys. 6.7. Potudniowe korytarze promieniowe o najbardziej korzystnych uwarunkowaniach do potqczenia z
odcinkiem Nowa Huta - Stare Miasto.

promienie (Podgorze Duchackie, Prokocim - Biezandw) cechuja sie coraz wiekszym
przebiegiem okreznym w relacji potudnie - centrum, co jest ich wada. Dlatego w
miare oddalania potudniowego promienia trasy linii metra na wschad linia taka petni
coraz mniejsze znaczenie w kontekscie dojazdu do centrum funkcjonalnego miasta.
Ponadto korytarz potozony najbardziej na wschéd (Prokocim - Biezandw) posiada
sprawne potaczenie z centrum miasta za pomoca wiazki linii tramwajowych kursu-
jacych po mozliwie prostej trasie. Dodatkowo pogtebia to niekorzystne znaczenie
okreznego przebiegu trasy metra w tym korytarzu.

Warto dodag¢, ze ze wzgledu na Uzdrowisko Mateczny i uwarunkowania wynikajace z
lokalizacji wod podziemnych zrezygnowano z rozwazan dotyczacych trasowania linii
metra przechodzacych przez jego rejon (Rys. 6.6). Tym samym zrezygnowano takze
z przebiegdbw metra przechodzacych przez Rondo Matecznego. Powodowato to, ze



trasy metra prowadzace z Alei Trzech Wieszczow na Podgdrze Duchackie i pasmo
Prokocim - Biezandw musiatyby by¢ kierowane na przebiegi okrezne w stosunku
do najkroétszej mozliwej trasy. Dodatkowo wydtuzytoby to ich trase ponad opisane
wczesniej uwarunkowania i bytoby tym samym jeszcze bardziej niekorzystne. Kory-
tarz Ruczaj - Kliny podtaczany do Alei Trzech Wieszczéw samoczynnie przebiega w
oddaleniu od Uzdrowiska Mateczny (Rys. 6.7).

Majac na uwadze opisane uwarunkowania uksztattowane zostaty nastepujace

warianty sieci metra:

e linia metra biegnaca do korytarza Ruczaj - Kliny: warianty W2A, W2B (w kory-
tarzu tym linie majg jednakowe trasy),

e liniametraobstugujaca korytarze Podgérza Duchackiego i Prokocim - Biezanow
na trasie Ludwinéw - Wola Duchacka - Prokocim - Biezanéw (z pominieciem
ronda Matecznego): wariant W3,

e linia metra obstugujaca korytarz Podgoérza Duchackiego na trasie Ludwinow —
Wola Duchacka - Kurdwandw: wariant W4C.

Poréownanietras tak wyznaczonych linii metra pokazato, ze najwieksza efektywnos¢
zapewnia promien Ruczaj - Kliny. Wynikato to z relatywnie duzych potokéw
pasazerskich, jakie s3 na nim prognozowane oraz z tego, ze taki promien trasy
metra (przy innych wystepujacych uwarunkowaniach) moze miec¢ krétszg trase niz
w przypadku pozostatych 2 analizowanych promieni (potozenie bardziej na zachod i
mniejszy przebieg okrezny, brak koniecznosci omijania Ronda Matecznego).

Zweryfikowano takze wielkosci krytycznych potokéw pasazerskich na obu
promieniach linii metra Nowa Huta - centrum - Ruczaj - Kliny. Byty one zbli-
zone, co zapewnia prawidtowg prace srednicowej linii metra. Nalezy takze
dodac, ze obcigzenie ruchem promienia trasy Kliny - Ruczaj - centrum byto wieksze
niz promienia Bronowice - Krowodrza - centrum w przypadku ich podtgczenia do
promienia centrum - Nowa Huta.

Ze wzgledu na catosc zaprezentowanych uwarunkowan zdecydowano o wyborze
korytarza Ruczaj - Kliny do obstugi przez potudniowy promien linii metra. W ramach
dalszych prac trase metra skierowano do rejonu przystanku kolejowego Krakow
Opatkowice. Otrzymano w ten sposob linie metra na ogélnej trasie Nowa Huta - ul.
Bora-Komorowskiego - centrum - Aleje Trzech Wieszczow - Debniki - Ludwinow
- Ruczaj - Kliny - Opatkowice. Szczegodtowa jej trasa w pasmie Ruczaj - Kliny byta
przedmiotem rozwazan pomiedzy trasg z wariantow W2A/W2B/W4A i trasg z
wariantu W4B.

o o 2 4km
Ur ia korytarzy promieniowy
dla metra przy zatoZeniu kontynuacji trasy
z odcinka wschodniego:

O Korzystne

O Niekorzystne

Rys. 6.8. Uwarunkowania korytarzy promieniowych dla linii metra wytrasowanej w korytarzu centrum
- ul. Bora-Komorowskiego - Nowa Huta

Przeprowadzona analiza wykazata takze potencjat w obstudze za pomocg metra
Kurdwanowa (bedacego czescig drugiego z omawianych korytarzy promieniowych
Podgorza Duchackiego). Wobec skierowania linii metra do pasma Ruczaj - Kliny
obstuga Kurdwanowa mogtaby by¢ zrealizowana wytacznie za pomoca oddzielnej
linii metra. W ramach analiz zidentyfikowano, ze mozliwe jest rozgatezienie zapro-
jektowanej linii Nowa Huta - Kliny - Opatkowice w rejonie pétnocnego Ruczaju
poprzez skierowanie czesci kursow na Kurdwanow. Przeanalizowano potoki pasa-
zerskie w sieci metra ztozonej z tak uksztattowanych 2 linii metra:

e Nowa Huta - centrum - Ruczaj - Kliny - Opatkowice,

e Nowa Huta - centrum - ptn. czes¢ Ruczaju - Kurdwanow.

Stwierdzono wzrost potokdéw pasazerskich nawspolnym odcinku wigzki 2 linii metra
w stosunku do sieci ztozonej wytacznie z linii metra kursujacej w relacji Nowa Huta
- centrum - Ruczaj - Kliny - Opatkowice. Ponownie stwierdzono takze zblizone
potoki krytyczne na obu promieniach tras wigzki dwdch linii metra. Stwierdzono
wiec poprawnosc pracy takiej sieci metra.

W wyniku przeprowadzonej analizy w rekomendowanej sieci metra zatozono
wigzke 2 linii srednicowych o zaprezentowanych trasach Nowa Huta - centrum -
Opatkowice i Nowa Huta - centrum - Kurdwanéw. Cechowaty sie one przebiegiem
tamanym (zagiecie w centrum miasta), ktorych znaczny odcinek tras pokrywat sie.
Nadano im oznaczenia odpowiednio M1 i M2. Wiazki takich linii byty przedmiotem
wariantow W4A i W4B.

Urzad Miasta Krakowa | Studium kierunkéw rozwoju metra w Krakowie 57



6.2 Uzasadnienia szczegotowe
dla tras linii metra

Uzasadnienia tras dla odcinka
NOWA HUTA - BORA-KOMOROWSKIEGO

Szczegdtowe trasowanie wigzki linii metra na odcinku RONDO MEYNSKIE - NOWA
HUTAwynikato z ogdlnej koncepcji trasy polegajacej na obstudze korytarza centrum
- rejon ul. Bora-Komorowskiego - Nowa Huta. W ramach procesu ustalenia trasy w
pierwszej kolejnosci wytypowano ciagi komunikacyjne i wezty komunikacyjne, ktére
wiagzka linii metra powinna obstugiwac.

Osig komunikacyjna wspomnianego korytarza jest ciag Bora-Komorowskiego - Al
Andersa. Prowadzenie wiazki linii metra w tym ciggu transportowym umozliwia
zapewnienie atrakcyjnie zlokalizowanych weztéw przesiadkowych dla osiedla
Mistrzejowice (skrzyzowanie z ul. Wislickg) oraz dla ciggu Bienczycka - Kocmy-
rzowska (rondo Kocmyrzowskie). Dzieki temu wigzka linii metra staje sie korzystnie
ulokowana nie tylko dla terenéw potozonych bezposrednio przy jej trasie, lecz takze
dla obszaréow potozonych w wiekszej odlegtosci. Warto dodac, ze z uwagi na prowa-
dzenie trasy wiazki linii metra z centrum do Nowej Huty nie jest mozliwe kierowanie
jej trasy przez wnetrze osiedla Mistrzejowice, gdyz wprowadzitoby to nadmiernie
okrezny przebieg trasy. Dlatego waznym elementem trasy wiazki linii metra powi-
nien by¢ wezet przesiadkowy potozony atrakcyjnie dla tego osiedla. Jest to istotne ze
wzgledu najego wielkos¢ oraz zwigzany z tym duzy potencjat ruchotwadrczy. Uznano,
ze stacja potozona w rejonie skrzyzowania Bora-Komorowskiego / Wislicka - Stel-
la-Sawickiego spetnia taki postulat. Wynika to z faktu, ze znajduje sie ona w akcep-
towalnej odlegtosci od omawianego osiedla i jest potozona po drodze do centrum
miasta. Stacja w takiej lokalizacji, oprocz funkeji wezta przesiadkowego, petni takze
funkcje obstugi bezposredniej czesci dzielnicy Mistrzejowice, ktéra znajduje sie w
strefie dojscia pieszego. Obstuguje ona takze rejon Osiedla Akademickiego Politech-
niki Krakowskiej.

W kwestii stacji potozonej w rejonie ronda Kocmyrzowskiego warto dodac, ze
jest ona potozona w osi pasma zabudowy. Dzieki temu zapewnia réwnomierng
jego obstuge, co jest korzystne. Ponadto dalsze wytrasowanie wiazki linii metra w
dzielnicy Nowa Huta w kierunku wschodnim powoduje, ze obstuga obszardw poto-
zonych wokot ul. Bienczyckiej bedzie realizowana gtéwnie na omawianej stacji. Z
tego powodu korzystne jest to, ze stacja w omawianej lokalizacji zapewnia mozliwie
krotka odlegtosc dostepu (pieszo lub z przesiadka) od strony potudniowo - zachod-
niej. Przedmiotowa stacja zapewniac¢ bedzie réwniez obstuge komunikacyjna rozbu-
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dowanych zespotdw osiedli potozonych po pdtnocno - wschodniej stronie ciggu
Al. Andersa. Ze wzgledu na wszystkie opisane uwarunkowania uznano, ze wiazka
linii metra powinna zawierac stacje w rejonie skrzyzowania Bora-Komorowskiego
/ Wislicka - Stella-Sawickiego (stacja WISLICKA) oraz Ronda Kocmyrzowskiego
(stacja RONDO KOCMYRZOWSKIE).

Zasadne jest, aby wiagzka linii metra obstugiwata intensywnie zabudowany
obszar dzielnicy Nowa Huta. Ponadto postawiono postulat, aby stacja krancowa
znajdowata sie po przejsciu przez obszar ciggtej zabudowy wielokondygnacyjne;.
Wynikato to nie tylko z dazenia do obstugi catego tego obszaru, ale rdwniez z tego,
aby koncowy odcinek trasy tworzyt wezet przesiadkowy dla terenéw nieobstu-
giwanych przez metro. Ponadto korzystng cecha stacji krancowej (lub jednej ze
stacji na koncowym odcinku) bytaby mozliwos¢ wybudowania funkcjonalnej infra-
struktury, ktéraobejmowataby petle autobusowa linii lokalnych, przystankilinii tram-
wajowych oraz ewentualny parking P+R. Uznano, ze miejscem spetniajacym takie
uwarunkowania jest rejon skrzyzowania Al. Solidarnosci / Ujastek (w rejonie tego
skrzyzowania znajduja sie obecnie przystanki tramwajowe i autobusowe Kombinat).
Jest to zreszta miejsce, ktore juz dzis stanowi wezet przesiadkowy w transpo-
rcie zbiorowym. Jednoczesnie przeprowadzenie trasy wigzki linii metra pomiedzy
stacjami RONDO KOCMYRZOWSKIE a stacjg potozona w rejonie skrzyzowania Al.
Solidarnosci/ Ujastek) daje mozliwos¢ zastosowania mozliwie prostego przebiegu
trasy metra, co takze jest korzystne. Ze wzgledu na opisane czynniki zdecydowano,
ze wiazka linii metra powinna miec stacje w rejonie skrzyzowania Al. Solidarnosci /
Ujastek (stacja NOWA HUTA).

Po wschodniej stronie stacji NOWA HUTA (rozpatrujac obszar szerszy nizsamteren
przemystowy) znajduje sieijest planowana zabudowa o znacznie mniejszejintensyw-
nosci. Dlatego zdecydowano, ze stacja NOWA HUTA powinna by¢ stacja krancowa
dla projektowanej wigzki linii metra. Jest to zgodne z idea stopniowania podazy w
systemie transportu zbiorowego miasta, ktéra polega na stopniowym zmniejszaniu
podazy w sieci komunikacji miejskiej w miare oddalania od obszaru centralnego.
W danym przypadku oznacza to zakonczenie trasy metra wraz z koncem obstugi

ciggtego pasma zabudowy wielokondygnacyjnej i przewidzenie obstugi dalszych
terendw przez komunikacje tramwajowa i autobusowa.

Tym samym na wschodnim odcinku trasy wiazki linii metra ustalono lokalizacje 3
stacji weztowych: WISLICKA (skrzyzowanie Bora-Komorowskiego / Wislicka -
Stella-Sawickiego), RONDO KOCMYRZOWSKIE, NOWA HUTA (skrzyzowanie Al.
Solidarnosci / Ujastek), przy czym ostatnia z nich stanowic¢ bedzie stacje krancowa.
Dla odcinka trasy metra NOWA HUTA - RONDO KOCMYRZOWSKIE uznano, ze
nie jest zasadne prowadzenie go przez Plac Centralny. Wynika to z uwarunkowan
technicznych przy ustalonych lokalizacja stacji sasiednich, ze wzgledu na geometrie
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tuneli i toréw. Plac Centralny znajduje sie na skraju pasa zabudowy Nowej Huty,
wobec tego potok pasazerski na stacji metra zlokalizowane] w rejonie tego placu
bytby tworzony zasadniczo wytacznie przez obszar potozony po jednej (pdtnocnej)
stronie stacji. Ponadto Plac Centralny jest obstugiwany przez rozbudowany uktad
linii tramwajowych i autobusowych. Ze wzgledu na wszystkie opisane uwarunko-
wania zdecydowano wiec, ze trasa wigzki linii metra zostanie poprowadzona przez
wnetrze Nowej Huty po mozliwie prostej trasie, a nie przez Plac Centralny.

Na odcinku NOWA HUTA - RONDO KOCMYRZOWSKIE uznano za zasadne zloka-
lizowanie 2 stacji metra, w celu zapewnienia réwnomiernej obstugi obszaru ograni-
czonego ciggami Kocmyrzowska, Bulwarowa, Al. Solidarnosci i Al. Andersa. Pierwsza
ze stacji przewidziano w rejonie skrzyzowania Al. Solidarnosci / Bulwarowa (stacja
ZALEW NOWOHUCKI). Jej funkcja jest takze zapewnienie obstugi osiedli zlokali-
zowanych w obszarze ograniczonym obwiednig Al. Solidarnosci - Bulwarowa - Al.
Jana Pawta Il.

Druga ze stacji przewidziano wewnatrz osiedli Nowej Huty w rejonie skrzyzowania
Zeromskiego/al. Roz (stacjaAL. ROZ). Jest to miejsce znajdujace sie w przyblizeniuw
potowie odlegtosci pomiedzy stacjami sasiednimi. Stacja w takiej lokalizacji zapewnia
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a Rys. 6.9. Uwarunkowania odcinka wschodniego.

tatwy dostep z kierunku potudniowego (od strony Placu Centralnego) poprzez ciag
al. Roz., ktory znajdowatby sie w strefie dojscia do stacji usytuowanej w rejonie Placu
Centralnego. Korzystna cecha omawianej lokalizacji jest takze jej otoczenie zabu-
dowa ze wszystkim stron. Z kolei analizujac osiedla zlokalizowane w obszarze ogra-
niczonym ciagami Al. Solidarnosci, Bulwarowa, Al. Jana Pawta Il nalezy podkreslic,
ze ich obstuga przez stacje AL. ROZ (lub inna zlokalizowana wewnatrz osiedli Nowej
Huty pomiedzy ciggami Al. Andersa i Al. Solidarnosci) bytaby niewystarczajaca.
Wynika to z duzej odlegtosci do pokonania pieszo oraz z utrudnionego dostepu przy
podrozy z przesiadka. Cho¢ infrastrukturalnie jest on mozliwy, to bedzie sie ogra-
niczat wytacznie do obstugi wybranymi liniami autobusowymi. Opisane uwarunko-
wania dodatkowo potwierdzajg zasadnosc realizacji stacji ZALEW NOWOHUCKI.

W kwestii odcinka znajdujacego sie pomiedzy stacjami WISLICKA i RONDO
KOCMYRZOWSKIE uznano, ze odlegtos¢ miedzy nimi uzasadnia realizacje stacji
posredniej. Dla stacji posredniej rozwazano zasadniczo 2 lokalizacje. Jedna z nich
byta stacja zlokalizowana w rejonie Ronda gen. Maczka (istniejace przystanki tram-
wajowe i autobusowe DH WANDA) - przedmiot wariantu W2B. Bytaby ona usytu-
owana na ciagu Al. Andersa, w osi korytarza zabudowy. Mogtaby ona takze petnic¢
funkcje wezta przesiadkowego dla ciggu ul. Broniewskiego, a takze osiedli Bienczyce
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i Mistrzejowice. Druga rozwazang lokalizacja dla stacji posredniej byta lokalizacja
potozona wewnatrz kwartatu ograniczonego obwiednia Al. Andersa - Dabrow-
skiej - Medweckiego - Stella-Sawickiego. Byt to przedmiot wszystkich pozosta-
tych wariantéw. Stacja taka zapewniataby obstuge znacznej czesci tego kwartatu,
w tym osiedla Avia, ktére cechuje sie wysoka intensywnoscia zagospodarowania.
Omawiany kwartat jest obstugiwany transportem zbiorowym tylko ze swojej
obwiedni (wewnatrz tego obszaru nie kursujg linie transportu zbiorowego). Ponadto
transport tramwajowy jest zapewniony wytacznie na czesci jednego z brzegdw
kwartatu (Al. Andersa). Od strony potudniowej transport tramwajowy jest zapew-
niony na ciggu Al. Jana Pawta I, ktéry jest potozony za ul. Medweckiego. Z uwagi
na te uwarunkowania zdecydowano, aby trase linii metra skierowac przez kwartat
ograniczony ciggami Al. Andersa, Dabrowskiej, Medweckiego i Stella-Sawickiego i
zlokalizowac w nim stacje (stacja CZYZYNY).

Potaczenie osiedla Mistrzejowice z metrem zostato zapewnione na stacji WISLICKA.
Ponadto budowana trasa tramwajowa Mistrzejowice - Dobrego Pasterza - rondo
Mtynskie spowoduje, ze potaczenie pomiedzy Mistrzejowicami a linig metra
zostanie zapewnione na jednej z dalszych stacji - RONDO MEYNSKIE (omdwione
w dalszej czesci opracowania). Z kolei potaczenie osiedla Bienczyce zostato zapew-
nione z przesiadka na stacji RONDO KOCMYRZOWSKIE. W kwestii rangi wezta
przesiadkowego ztozonego ze stacji metra potozonej w rejonie Ronda gen. Maczka,
pas zabudowy w tym rejonie jest wezszy niz w przypadku stacji WISLICKA. Ponadto
ciag ul. Broniewskiego ma dos¢ matg dtugosc. Wobec tego wielkos¢ obszaru, ktéry
bedzie mégt dojezdzac do stacji metra tym ciggiem, nalezy uznac za ograniczona.
Ze wzgledu na te uwarunkowania uznano, ze w danym przypadku dopuszczalne
jest zrealizowanie stacji metra w lokalizacji innej niz przy Rondzie gen. Maczka.
Kluczowym czynnikiem dopuszczenia takiej mozliwosci sg lokalizacje stacji sasied-
nich WISLICKA i RONDO KOCMYRZOWSKIE, ktore zapewniajg wezty przesiad-
kowe w Al. Andersa - osi komunikacyjnej catego korytarza zabudowy.

W zakresie odcinka WISLICKA - RONDO MEYNSKIE uznano, ze odlegtoé¢ miedzy
tymi dwiema stacjami jest na tyle duza, iz pomiedzy nimi powinna zostac zrealizo-
wana stacja posrednia. Za wtasciwg lokalizacje uznano rejon skrzyzowania Bora -
Komorowskiego i ulicy lokalnej potozonej w przedtuzeniu osi ul. Akacjowej (stacja
BORA-KOMOROWSKIEGO). Stacja taka obstugiwac bedzie takze obszary zabu-
dowy ustugowo - handlowej i biurowej, ktére sg potozone w rejonie ul. Bora-Komo-
rowskiego. W kontekscie samego obszaru handlowo - ustugowego warto dodac, ze
w stanie obecnym jest to obiekt generujacy istotny ruch w transporcie zbiorowym,
w zwiazku z czym objecie go obstuga metrem nalezy uznac za wartosciowe. Zapew-
nienie obstugi metrem tego rejonu jest takze korzystne w przypadku, jesli w przy-
sztosci zachodzi¢ beda przeksztatcenia zabudowy z funkcji ustugowo - handlowej
nainne, np. mieszkaniowe.
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Rys. 6.10. Gtéwne zatozenia trasowania odcinka centralnego.

Odcinek centralny

RONDO MtYNSKIE - RONDO GRUNWALDZKIE

Prowadzac wiagzke linii metra przez obszar centralny przyjeto nastepujace gtéwne
zatozenia (Rys. 6.10):

1. Przebieg przez wezet przesiadkowy w rejonie Ronda Mtynskiego z ciggiem
tramwajowym Mtynska - Meissnera.

2. Mozliwa przesiadka na kolei na matej linii obwodowej

3. Przebieg przez Rondo Mogilskie - wazny wezet komunikacyjny z trasg tram-
wajowa obejmujaca tunel tramwajowy pod Dworcem Gtéwnym oraz z liniami
komunikacyjnymi obstugujacymi ciag |1 Obwodnicy.

4. Obstuzenie rejonu Dworca Gtéwnego, ktéry stanowi wazny wezet przesiad-
kowy z koleja aglomeracyjna / regionalna, dalekobiezna.

5. Przebieg mozliwie blisko obszaru Starego Miasta, ktory ma duze znaczenie
transportowe i stanowi zrédto / cel wielu podrézy i powinna posiadac stacje
potozone mozliwie blisko wymienionego obszaru. Z uwagi na duzag generacje
i absorpcje Starego Miasta oraz obszaréw sasiadujacych z Plantami (Kleparz,
Piasek) powinno sie zapewnic jego obstuge przez wiecej niz jedna stacje metra,



aby nie kumulowac intensywnych potokéw ruchu w obrebie jednej centralnej
stacji metra.

6. Wezet przesiadkowy z trasa tramwajowa w ul. Karmelickiej (trasa Karme-
licka - Krolewska prowadzaca na Bronowice).

7. Wezet przesiadkowy z Alejami Trzech Wieszczéw - waznym ciggiem komuni-
kacyjnym, ktory jest obcigzony duzymi potokami pasazerskimi.

Wskutek poczynionych zatozen wigzke linii metra poprowadzono trasg Rondo Mtyn-
skie - Pilotow - Olszyny - Rondo Mogilskie - rejon ul. Lubicz - Plac Nowaka-Jezio-
ranskiego - Basztowa. Na stacji metra RONDO MtYNSKIE zapewniono tym samym
wezet przesiadkowy z ciggiem Mtynska - Meissnera. Patrzac szerzej, zapewniono w
tym miejscu wezet z ciggiem Strzelcéw - Lublanska. Na znacznej czesci wymienio-
nego ciggu budowana jest trasa tramwajowa, ktéra prowadzi z Mistrzejowic przez ul.
Dobrego Pasterza (a takze wspomniane wczesniej ulice Lublanska, Mtynska, Meis-
snera) do al. Jana Pawta II. Dlatego stacja metra w rejonie RONDA MEYNSKIEGO
bedzie miata znaczenie istothego wezta przesiadkowego.

Prowadzac wiazke linii metra w kierunku Ronda Mogilskiego ciggiem Pilotow -
Olszyny przewidziano takze stacje posrednia w rejonie przeciecia z linig kolejowa
(matq obwodnicqg), zapewniajac wezet przesiadkowy ze stacjg kolejowg Krakow
Olsza, gdzie w przysztosci moga powstac perony i kursowac po tej linii beda pociagi
aglomeracyjne/regionalne Opisana stacja bedzie tez obstugiwac tereny mieszka-
niowe na osiedlu Olsza.

Kolejng stacje metra przewidziano w rejonie Ronda Mogilskiego, ktére stanowi
bardzo wazny wezet przesiadkowy w sieci transportowe] Krakowa. Wiazka linii
metra przecina w jego obrebie trase tramwajowa prowadzaca do tunelu pod
Dworcem Gtéwnym, a z drugiej strony do Matego Ptaszowa przez most Kotlarski.
Linie tramwajowe kursujace po tej trasie zapewniaja dojazd do wielu czesci miasta,
wtym m.in. do rejonu petli Krowodrza Gorka, do trasy tramwajowej na Gorke Naro-
dowa, na Maty Ptaszéw oraz rejon Prokocimiai Biezanowa. Z kolei po wybudowaniu
trasy tramwajowej na Azory i do rejonu Galerii Bronowice liczba relacji dostepnych
Z wymienionej trasy moze sie dodatkowo powiekszy¢. Linie tramwajowe kursujace z
Ronda Mogilskiego do Dworca Gtoéwnego maja dla linii metra dodatkowe znaczenie,
gdyz zapewniaja bezposrednidojazd do Matopolskiego Dworca Autobusowego. Jest
on potozony po wschodniej stronie dworca kolejowego. Nalezy mie¢ na uwadze, ze
choc kolejna stacja metra jest potozona w rejonie Dworca Gtéwnego, to znajduje sie
w pewnej odlegtosci od wymienionego dworca autobusowego. Dlatego korzystne
jest zapewnienie przesiadki do czesto kursujacej wiagzki linii tramwajowych, ktére
maja przystanek potozony w bliskiej odlegtosci od dworca autobusowego.

Znaczenie Ronda Mogilskiego jako wezta przesiadkowego jest jednak szersze.
Kursuja nim takze linie autobusowe o trasach przebiegajacych w ciggu | Obwodnicy
(Wita Stwosza - Lubomirskiego - Al. Powstania Warszawskiego - Kotlarska), a przy-
stanki maja takze linie tramwajowe kursujgce ul. Mogilska i al. Jana Pawta II. Pomimo,
ze czesc z nich na dalszym odcinku trasy przebiega wzdtuz ul. Lubicz (podobnie jak
wiazka linii metra), to miejsce styku linii tramwajowych i metra w obrebie omawia-
nego wezta zapewnia mozliwos¢ wczesniejszej przesiadki do linii metra. Ma to
znaczenie w kontekscie mniejszej predkosci komunikacyjnej tramwajow w obszarze
centralnym, wobec ktérej wysoka predkos¢ handlowa metra (niezalezna od charak-
teru zabudowy na powierzchni) staje sie szczegdlnym walorem.

Rondo Mogilskie zlokalizowane jest na granicy funkcjonalnego centrum Krakowa, a
wiec obszaru o bardzo duzej intensywnosci réznych funkgji - co powoduje znaczna
generacje/absorpcje podrozy.

Nastepnie wigzke linii metra poprowadzono w rejonie korytarza ul. Lubicz, w
celu dotarcia do stacji DWORZEC GEOWNY. Stacje te przewidziano na Placu
Nowaka - Jezioranskiego, w rejonie zabytkowego budynku dworca kolejo-
wego. Jedna z gtéwnych funkcji tej stacji byto utworzenie wezta przesiadkowego
z kolejg aglomeracyjng, regionalng i dalekobiezna. Z kolei wezet przesiadkowy
tworzony przez przystanki Teatr Stowackiego (potozone w niedalekiej odlegtosci)
integruje zmetremtrase tramwajowa Pawia - Westerplatte - $w. Gertrudy orazlinie
tramwajowe i autobusowe kursujace po ul. Lubicz i ul. Basztowej. Wybrane usytu-
owanie stacji metra DWORZEC GEOWNY byto wiec kompromisem pomiedzy loka-
lizacjami 2 waznych weztéw przesiadkowych znajdujacych sie w okolicy (Dworzec
Gtowny, przystanki Teatr Stowackiego).

Uktad stacji w scistym centrum miasta zaplanowano przy zatozeniu podziatu
obstugi Starego Miasta oraz terenéw znajdujacych sie w okolicy Plant na rézne
stacje metra. Wynikato to z faktu, ze wymienione obszary odpowiadajg za tworzenie
istotnych potokéw pasazerskich w transporcie zbiorowym. Dlatego za zasadne
nalezy uznac¢, aby nie kumulowac nadmiernych tagcznych potokéw ruchu w obrebie
jednej stacji metra. Taka sytuacja mogtaby mie¢ miejsce, gdyby obstuga Starego
Miasta zostata zasadniczo oparta na stacji DWORZEC. GEOWNY. Mogtoby to mie¢
miejsce na przyktad w przypadku braku realizacji stacji kolejnej STARY KLEPARZ
orazznacznego odsunieciastacji TEATR BAGATELA od Starego Miasta. Jakjuz wspo-
mniano stacja DWORZEC GEOWNY niezaleznie od obstugi okolicznych obszaréw
stanowi takze kluczowy i obcigzony wezet przesiadkowy z réznymi obiektami trans-
portowymi. W zwigzku z tym w sposdb naturalny obcigza sie znacznymi potokami
przesiadkowymi. Gdyby obstuga Starego Miasta oraz obszaréw potozonych w
rejonie Plant byta oparta na tej stacji obcigzataby sie ona bardzo duzym ruchem
pasazerskim. Powodowatoby to koniecznos¢ jej odpowiedniego zaplanowania w
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celu zapewnienia wystarczajace] przepustowosci.
Mogtoby to takze wigzac sie z obnizeniem komfortu
obstugi pasazeréw. Dlatego w ramach planowania
catego systemu metra korzystnym jest zdywersyfi-
kowanie potokéw ruchu i planowanie obstugi przy
pomocy roznych stacji.

Ze wzgledu na przedstawione uwarunkowania
zdecydowano, aby w rejonie Plant zapewni¢ dwie
stacje metra (Rys. 6.11). Pierwszg z nich przewi-
dziano w rejonie skrzyzowania Basztowa / Dtuga
(stacja STARY KLEPARZ), czyli w niewielkiej odle-
gtosci od zabudowy Starego Miasta. Ponadto w tym
miejscu zapewniono wezet przesiadkowy z trasa
tramwajowa w ul. Dtugiej (w kierunku Krowodrzy
Gorki, GorkiNarodowej, a po wybudowaniu nowych
odcinkéwtakze w kierunku Azoréw i Bronowic Wiel-
kich). Lokalizacje stacji STARY KLEPARZ uznano
za zasadng mimo nieznacznej odlegtosci od stacji
poprzedniej DWORZEC GtOWNY. Wynikato
to z dazenia do odcigzania tej stacji z dodatko-
wych potokéw ruchu oraz z dazenia do zwiek-
szenia gestosci stacji oraz skrécenia drog dojscia

o e

pieszego do linii metra w obszarze centralnym.

Prowadzac wiazke linii metra dalej w kierunku
zachodnim, zdecydowano o ulokowaniu kolejnej
stacji tak, by zapewni¢ wezet przesiadkowy z trasa
tramwajowg potozong w ul. Karmelickiej. Jest to
czes¢ waznego ciggu tramwajowego prowadzacego
dalej ul. Krélewska na Bronowice. Obstuguje on
znaczng czes¢ Krowodrzy i obcigzony jest duzymi
potokami pasazerskimi. Jednoczesnie uznano, ze
stacja metra tworzaca wezet z opisana trasg tram-
wajowa powinna takze znajdowac sie w niedalekiej
odlegtosci od Plant. Wynika to z przedstawionej
wczesniej zasadnosci dzielenia obstugi obszaru
centralnego (w tym Starego Miasta) na rézne stacje
metra. Biorgc pod uwage geometrie tuneli i toréw,
zdecydowano, aby omawiana stacje metra ulokowac
w rejonie budynkdéw Karmelicka 7, 9 (stacja TEATR
BAGATELA). Postgpiono wiec analogicznie jak w
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Rys. 6.11. Uwarunkowania przestrzenne dla odcinka centralnego
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ramach poprzednio wykonanych opracowan studialnych. Dzieki temu stacja metra
zostata ulokowana zgodnie z zatozeniem: w niedalekiej odlegtosci od Starego Miasta
oraz przystankow tramwajowych i autobusowych Teatr Bagatela (przystanki te sa
obstugiwane przez linie komunikacyjne, ktére kursujg wymieniong wczesniej trasa
tramwajowg Karmelicka - Krolewska). Ponadto zatrzymuja sie na nich linie auto-
busowe kursujace ulicami Straszewskiego i Podwale. Z analogicznych powoddw jak
poprzednio uznano, ze bliskie potozenie stacji TEATR BAGATELA i stacji poprzed-
niej STARY KLEPARZ nie stanowi przeszkody. Warto dodac, ze symulacje ruchu
potwierdzaty istotne obcigzenie wszystkich trzech stacji metra zlokalizowa-
nych w rejonie centralnym (DWORZEC GEOWNY, STARY KLEPARZ, TEATR
BAGATELA).

W dalszej czesci trase wiazki linii metra skierowano na potudnie, zapewniajac jedno-
czesnie wezet przesiadkowy z Alejami Trzech Wieszczéw. Jest to cigg transportowy
przebiegajacy przez rejon o wysokiej intensywnosci zabudowy, ktéry ogranicza
od strony zachodniej omdéwione wczesniej obszary Piasek i Kleparz. Od strony
poétnocne] prowadzi takze do dzielnicy Pradnik Czerwony. Obcigzony jest takze
duzymi potokami pasazerskimi. W wyniku analizy geometrii tuneli i toréw uznano,
ze wtasciwym miejsce na zlokalizowanie kolejnej stacji metra bedzie skrzyzowanie
Al. Mickiewicza - Al. Stowackiego / Al. Focha - Pitsudskiego. W jego obrebie krzy-
Zuja sie wymienione Aleje Trzech Wieszczow, cigg Al. 3 Maja (trasa tramwajowa na
Cichy Kacik) oraz Al. Focha (obstugiwana przez linie autobusowe jadace w kierunku
Zwierzynca. Stacja ta (MUZEUM NARODOWE) zapewniac bedzie wiec mozliwos¢
przesiadki nie tylko na kierunki poprzeczne, lecz takze do wymienionych obszaréw
potozonych wokot Alei Trzech Wieszczow.

Z uwagi na kierowanie wiazki linii metra na potudnie zdecydowano, aby kolejng
stacje usytuowac w rejonie nastepnego wezta przesiadkowego - Ronda Grunwaldz-
kiego. Stanowi ono przeciecie ul. Konopnickiej (11 Obwodnica) i ciggu Monte Cassino
- most Grunwaldzki - Dietla. Juz obecnie jest to bardzo obciazony wezet przesiad-
kowy. Cho¢ jedna z linii metra (M1) prowadzi do obszaréw obstugiwanych przez
wiele linii tramwajowych kursujacych po ciggu Monte Cassino - Most Grunwaldzki
- Dietla, to w danym miejscu sieci wystepujg inne relacje przesiadek, w ktérych
uczestniczy¢ moze omawiana wiagzka linii metra. Po pierwsze sam cigg Most Grun-
waldzki - Dietla stanowi cigg prowadzacy na Stradom, Kazimierz, Grzegorzki, ktére
stanowia obszary o wysokiej intensywnosci podrozy.

Ciag ul. Konopnickiej prowadzi na potudnie w kierunku Woli Duchackiej i pasma
Prokocim - Biezanow. Linie metra M1 i M2 mogg wiec stanowic atrakcyjna opcje
podrézy dla przesiadek z linii autobusowych jadacych po tym ciggu. W kontekscie
lokalizacji stacji RONDO GRUNWALDZKIE istotne jest takze zapewnienie obstugi
Debnik i potnocnej czesci Ludwinowa, jako ze jest to pierwsza stacja potozona po

potudniowej stronie Wisty. Nie bez znaczenia jest takze potozenie Centrum Kongre-
sowego ICE Krakéw tuz przy omawianym rondzie. W wyniku przeprowadzonej
analizy na centralnym odcinku trasy przewidziano 8 stacji: RONDO MEYNSKIE,
OLSZA, RONDO MOGILSKIE, DWORZEC GEOWNY, STRAY KLEPARZ, TEATR
BAGATELA, MUZEUM NARODOWE, RONDO GRUNWALDZKIE.

Odcinek LUDWINOW - BROZKA

Zgodnie z przyjetymi uprzednio zatozeniami po obstuzeniu stacji RONDO GRUN-
WALDZKIE trasa wigzki linii metra zostata poprowadzona w kierunku korytarza
zabudowy osiedla Ruczaj. Stwierdzono, ze racjonalnym miejscem dla rozgatezienia
obu linii metra bedzie stacja zlokalizowana w rejonie skrzyzowania Kapelanka - ul.
8 Putku Utanow / Grota-Roweckiego - Brozka (stacja BROZKA). Uznano, ze jest to
miejsce stanowigce kompromis pomiedzy:

e zasadnoscig mozliwie dtugiego prowadzenia obu linii po wspdélnej trasie (co jest
korzystne ze wzgledu na zwiekszenie czestotliwosci kursowania i skrécenie
czasu oczekiwania pasazerdw na stacjach),

e uniknieciem nadmiernego wygiecia tras obu linii.

Nie byto mozliwie catkowite unikniecie zaginania tras linii metra. Wynikato to z
tego, ze na jednym promieniu trasy obstugiwaty one obszary nie tworzace ciggtego
korytarza promieniowego. Jednakze rozwidlenie tras po obstuzeniu stacji BROZKA
pewniato mozliwos¢ wykonania normatywnych tukoéw poziomych dla tras obu linii w
celu obstugi dalszych terendéw.

Ponadto zapewnienie wspdlnej stacji metra dodatkowe znaczenie w przypadku,
gdyby budowa omawianej sieci metra zostata podzielona na etapy. Jesli w pierwszej
kolejnosci zostataby zrealizowana tylko jedna z linii metra, stacja BROZKA stanowi-
taby dogodne miejsce przesiadkowe dla mieszkancéw obszardw, ktére sg planowane
do obstugi przez druga linie metra (ktora dwczesnie jeszcze nie bedzie kursowac).
Korzystnos¢ omawianej lokalizacji wynika z usytuowania w miejscu waznego wezta
sieci tramwajowej i autobusowej.

Aby przepiqg¢ sie pomiedzy ciggami ulic Konopnickiej i Kapelanka zdecydowano o
wprowadzeniu przebiegu trasy metra poza terenem zabudowy osiedla Ludwinow.
Wiazke linii metra skierowano wiec ciggiem ulicy Konopnickiej do rejonu istnieja-
cych przystankow autobusowych Ludwindw. W rejonie skrzyzowania Konopnickiej
/ Barska przewidziano kolejna stacje (LUDWINOW). Nastepnie trase metra skie-
rowano na potudniowy - zachodd. Na odcinku biegta ona w przyblizeniu rownolegle
do rzeki Wilga. Nastepnie trasy obu linii metra wprowadzono w ciag ul. Kapelanka,
ktéra przebiegaty az do oméwionej wezesniej stacji BROZKA.
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Uzasadnienia tras dla odcinka BROZKA- OPATKOWICE

Poczawszy od stacji BROZKA (na ktérej obie linie metra rozwidlaja sie) linie metra
M1 poprowadzono w kierunku zachodnim do rejonu skrzyzowania Kobierzynska
/ Rostworowskiego - Ruczaj. W tym miejscu przewidziano stacje przesiadkowa
(stacja RUCZAJ) z ciggiem poprzecznym Trasa Zwierzyniecka - Trasa Pycho-
wicka - Trasa tagiewnicka. Uznano, ze taki wezet przesiadkowy jest niezbedny ze
wzgledu na jego miedzydzielnicowy charakter. Jednoczesnie warto zwrdéci¢ uwage
na to, ze samo skrzyzowanie, przy ktorym zlokalizowana zostata stacja RUCZAJ,
posiada dos¢ ograniczone rozmiary. Jest to korzystne z punktu widzenia prze-
siadek pomiedzy metrem a autobusami, gdyz zapewnia ograniczenie drog przejscia
pieszego przy przesiadkach. Dotyczy to takze w przypadku, gdyby stacja metra byta
zlokalizowana poza obszarem tego skrzyzowania (co jest uzasadnione ze wzgledu
na przebieg tuneli w ciggu Rostworowskiego - Ruczaj). Zwartos$¢ wezta przesiad-
kowego z wymienionym ciagiem jest zaleta rekomendowanego wariantu W4A w
stosunku do przebiegu ze scenariusza W4B. W wariancie W4B stacja przesiadkowa
pomiedzy metrem a omawianym ciggiem znajduje sie w rejonie skrzyzowania ul. 8
Putku Utanow / Trasa tagiewnicka. Skrzyzowanie to ma znacznie wieksze rozmiary,
niz skrzyzowanie weztowe wariantu W4A. W wariancie W4B w przypadku zlokalizo-
wania stacji metra poza obszarem Trasy tagiewnickiej co takze jest uzasadnione ze
wzgledu na wezet drogowy) przesiadki cechowatyby sie dtugimi drogami przejscia.

W omawianym wariancie W4A po obstuzeniu stacji RUCZAJ linia metra M1 zostata
skierowana do ciggu Grota-Roweckiego — Bobrzynskiego. Pierwsza stacje na tym
ciggu zlokalizowano w rejonie Kampusu UJ (przyjeto nazwe KAMPUS UJ), ktory
stanowi obiekt generujacy / absorbujacy duzy ruch w transporcie zbiorowym. Stacja
ta zostata wyznaczona w rejonie skrzyzowania Grota-Roweckiego / Gronostajowa,
co powodowato, ze w atrakcyjny sposéb obstugiwac bedzie ona obszar obiektu
akademickiego. Nastepnie linie metra M1 poprowadzono ciggiem ul. Bobrzynskiego
do stacji znajdujacej sie w rejonie skrzyzowania z ul. Frassati-Gawronskiej (stacja
BOBRZYNSKIEGO). Jej funkcja byta obstuga osiedli potozonych w potudniowej
czesci pasma ograniczonego ciggami ulic Bobrzynskiego i Kobierzynskiej oraz parku
naukowo - technologicznego znajdujacego sie po zachodniej stronie ul. Bobrzyn-
skiego. Park ten stanowi wazny obiekt z punktu widzenia transportowego, gdyz
generuje znaczny ruch w transporcie zbiorowym.

Tym samym kazda z 2 ostatnio opisanych stacji KAMPUS UJ i BOBRZYNSKIEGO
obstugiwac bedzie duzy zespdt obiektdw, ktory wytwarza duze potoki pasazerskie.
Ponadto kazda z tych stacji obstugiwac bedzie rowniez tereny zabudowy wieloro-
dzinnej potozone po wschodniej stronie ciggu Grota-Roweckiego - Bobrzynskiego.
Warto zauwazy¢, ze w rekomendowanym wariancie W4A trasa metra w korytarzu
Ruczaju zostata poprowadzona przez obszary o najwiekszej intensywnosci zabu-
dowy. Jest to zaleta wariantu W4A w stosunku do wariantu W4B. W wariancie W4B
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w potnocnej czesci Ruczaju zatozony zostat przebieg po wschodnim brzegu pasa
zabudowy o wysokiej intensywnosci, w pewnym oddaleniu od Kampusu UJ.

W dalszej czesci trasy linie M1 skierowano do rejonu osiedla Kliny. Byto to zwigzane
Z istotnym potencjatem ruchotwdrczym tego osiedla oraz z brakiem jego obstugi
przez transport szynowy. Obecna obstuga komunikacyjna tego obszaru opiera sie
wytacznie na liniach autobusowych, ktére kursujac w ruchu ulicznym sa zalezne od
warunkow ruchu drogowego. Zasadne jest obstuzenie Klindw przez linie metra,
co umozliwi rozwigzanie obecnych probleméw komunikacyjnych, a takze umozliwi
dalszy rozwdj osiedla. Zdecydowano o przebiegu wzdtuz ciagu ul. Borkowskiej oraz
przedtuzeniajej osi. Pierwsza stacje w tym rejonie przewidziano w rejonie przeciecia
z ul. Zawitg (stacja KOBIERZYN).

W zwiazku z wytyczeniem ostatniej wymienionej stacji konieczne byto zaprojekto-
wanie przebiegu na odcinku miedzy stacjami BOBRZYNSKIEGO | KOBIERZYN.
Odlegtos¢ miedzy tymi stacjami byta na tyle duza, ze uzasadniata przewidzenie stacji
posredniej. Uznano, ze lokalizacjg najbardziej korzystna bedzie rejon osiedla Euro-
pejskiego, ktére sktada sie z gestej zabudowy wielorodzinnej. Stwierdzono, ze jest
to lokalizacja o wiekszym potencjale niz przeciecie linii metra i ciagu ul. Kobierzyn-
skiej, ktére stanowi teren o przewadze zabudowy jednorodzinnej. Ponadto nalezy
mie¢ na uwadze, ze wezet pomiedzy linia metra a ciagiem ul. Kobierzynskiej zostat
zapewniony w innej lokalizacji (stacja RUCZAJ). Stacje metra przewidziano wiec w
rejonie skrzyzowania Lubostron / Kolista (stacja LUBOSTRON). Za stacja KOBIE-
RZYN przewidziano, jak juz wczesniej wspomniano, przebieg w osi ul. Borkowskiej
i przedtuzeniu tej osi na potudnie. Kolejna stacje zlokalizowano w rejonie planowa-
nego ronda na osiedlu Kliny (ulice wedtug MPZP: KDZ.2., KDL.3,, KDL.4., KDL.8.).

W ramach prac zidentyfikowano duze znaczenie kolei aglomeracyjnej / regio-
nalnej oraz zasadnos¢ jej zintegrowania z siecia metra. Ponadto podtaczenie linii
metra na poczatku trasy do sieci kolejowej jest korzystne. Wynika to z tego, ze linia
metra zostaje zasilona istotnym potokiem ruchu juz na poczatku trasy. Poczatkowe
(koncowe) odcinki tras linii komunikacyjnych sg zazwyczaj obcigzone znacznie
mniejszymi potokami ruchu niz odcinki centralne. Dlatego wzrost potoku na poczat-
kowym (koncowym) odcinku trasy w zauwazalny sposéb poprawia efektywnos¢
funkcjonowania skrajnego fragmentu trasy linii komunikacyjnej. Ze wzgledu na te
uwarunkowania uznano, ze korzystne bedzie doprowadzenie linii metra M1 do przy-
stanku kolejowego Krakéw Opatkowice, gdzie przewidziano stacje krancowa OPAT-
KOWICE. Na podstawie przeprowadzonej analizy na odcinku BROZKA - OPATKO-
WICE (za wyjatkiem omdéwionej poprzednio stacji BROZKA) przewidziano 7 stacji:
RUCZAJ, KAMPUS UJ, BOBRZYNSKIEGO, LUBOSTRON, KOBIERZYN, KLINY,
OPATKOWICE".
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Uzasadnienia tras dla odcinka BROZKA - KURDWANOW

Jednym z zasadniczych celdéw wyodrebnienia linii M2 byto objecie obstuga metrem
osiedla Kurdwanow, osiedli potozonych w potudniowej czesci Woli Duchackiej w
rejonie ul. Witosa oraz terenéw Parku Handlowego Zakopianka. Przy trasowaniu na
Kurdwanow konieczne byto zapewnienie wezta z linig kolejowa Krakéw - Skawina.
W zwigzku z tym linie M2 po rozgatezieniu na stacji BROZKA poprowadzono w
kierunku potudniowo-wschodnim. Kolejna stacje przewidziano w rejonie skrzyzo-
wania Zakopianska/ Trasa tagiewnicka oraz przystanku kolejowego Krakow tagiew-
niki. Na tej stacji zapewniono wezet przesiadkowy z Trasa tagiewnicka oraz wspo-
mniang linig kolejowa. Wstepnie stacje zaproponowano po pétnocnej stronie Trasy
tagiewnickiej w celu jej przyblizenia do przystanku kolejowego Krakéw tagiewniki.

Chcac obstuzyc teren Parku Handlowego Zakopianka, linie M2 skierowano tukiem
na potudniowy wschaod, przewidujac kolejng stacje w rejonie przystanku kolejowego
Krakow Sanktuarium. Stacje metra zaproponowano w ciggu istniejacej drogi lokalnej,
prostopadtej do linii kolejowej, po jej zachodniej stronie. Dzieki temu stacja ta stano-
wita takze wezet przesiadkowy z linig kolejowa. W kontekscie samego obszaru Parku
Handlowego Zakopianka warto dodac, ze w stanie obecnym jest to obiekt generu-
jacy istotny ruch w transporcie zbiorowym, w zwiazku z czym objecie go obstuga
metrem nalezy uznac za wartosciowe. Zapewnienie obstugi metrem tego rejonu jest
takze korzystne w przypadku, jesli w przysztosci zachodzi¢ beda przeksztatcenia
zabudowy z funkcji ustugowo - handlowej na inne, np. mieszkaniowe. Wynika to z
tego, ze obszar omawianego parku ma znaczne rozmiary, w zwigzku z czym stanowi
relatywnie spory rejon o potencjale lokalizacji nowej zabudowy. Obszar ten bedzie
stanowit rowniez atrakcyjna lokalizacja dla potencjalnego parkingu P+R.

Po przejsciu przez linie kolejowa trase metra skierowano w ciagg ul. Witosa. W rejonie
skrzyzowania Witosa / Beskidzka - Halszki (i petli tramwajowej Kurdwandw P+R)
przewidziano stacje HALSZKI, ktéra ma obstugiwac zachodnia czes¢ Kurdwanowa
oraz zapewnic¢ wezet przesiadkowy z ciggiem Beskidzka - Halszki. Linie metra wytra-
sowano nastepnie w ciggu ul. Witosa az do wschodniej czesci Kurdwanowa, tj. do
rejonu ul. Turnigjowej. W tym miejscu przewidziano kolejng stacje (WITOSA)., ktéra
ma poszerzy¢ dostepnosc obstugi strefy metra na wschéd. Nastepnie linie metra
skierowano na potudnie ciggiem Kordiana - Bojki do stacji koncowej KURDWANOW
potozonej w ciagu ul. Bojki w rejonie ul. Cechowej. Stacja ta zostata tym samym
potozona w rejonie petli autobusowej os. Kurdwandw, ktora perspektywicznie daje
mozliwos¢ do rozwazan w zakresie zlokalizowania w jej miejscu parkingu P+R. Na
podstawie przeprowadzonej analizy na odcinku BROZKA -KURDWANOW (za
wyjatkiem oméwionej poprzednio stacji BROZKA) przewidziano 5 stacji: tAGIEW-
NIKI, SANKTUARIUM, HALSZKI, WITOSA, KURDWANOW.
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6.3. Uzasadnienia ogolnych lokalizacji
stacji metra

W poprzednich podrozdziatach zamieszczono opis kompleksowej analizy tras linii
metra, ktérego jednym z elementdw jest wytyczenie ogdlnych lokalizacji stacji metra.
W niniejszym podrozdziale zamieszczono zbiorczy wykaz uzasadnien dla lokalizacji
poszczegdlnych stacji w rekomendowanej sieci metra. Jego celem jest zamieszczenie
w zwieztej zbiorczej formie gtéwnych czynnikéw determinujacych powstanie stacji
w poszczegodlnych lokalizacjach.

Nalezy mie¢ na uwadze, ze funkcja wszystkich stacji metra jest obstuga okolicznych
obszarow. Jednakze w uzasadnieniach podanych w tabeli nie wymieniano kazdo-
razowo rejondw otaczajacych stacje jako przyczyn wyboru danej lokalizacji. Wyni-
kato to z tego, ze w wielu przypadkach dos¢ precyzyjne lokalizacje stacji wyznaczaty
wezty transportowe bedace skrzyzowaniami ciggdw ulicznych i to ich usytuowanie
decydowato o przewidzeniu stacji w danej lokalizacji. Wymienienie w tabeli obstugi
komunikacyjnej okolicznych terendw stosowano wiec wytgcznie w wyjatkowych
przypadkach, w ktérych fakt wprowadzenia obstugi okolicznych terendw istotnie
wptywat na przyjete lokalizacje stacji.



Nazwa stacji Ogodlna lokalizacja stacji | Generatory ruchuw
promieniu 800 m od stacji

Nowa Huta

Zalew Nowohucki

Al.R6z

Rondo Kocmyrzowskie

Czyzyny

Wislicka

rejon skrzyzowania Al. Solidar-
nosci / Ujastek

rejon skrzyzowania Al. Solidar-
nosci / Bulwarowa

rejon skrzyzowania Zeromskie-
go/Al.R6z

rejon Ronda Kocmyrzowskiego

wnetrze obszaru ograniczo-
nego obwiednig Al. Andersa

- Dabrowskiej - Medweckiego
- Stella-Sawickiego, w rejonie w
kosciota pw. $w. Brata Alberta
Chmielowskiego

rejon skrzyzowania Bora-Ko-
morowskiego / Wislicka - Stel-
la-Sawickiego

- ok. 0,6 tys. zameldowanych
mieszkancow

Kombinat (wiele firm, kilkanascie

tysiecy miejsc pracy)

- ok. 10,7 tys. zameldowanych
mieszkancow

- kompleks sportowo-rekreacyjny

- ok. 28,2 tys. zameldowanych
mieszkancow

- ok. 25,8 tys. zameldowanych
mieszkancow

100 000 m? powierzchni
handlowej

- ok. 24,1 tys. zameldowanych
mieszkancow

- ok. 22,6 tys. zameldowanych
mieszkancow

Uzasadnienie ogodlnej lokalizacji stacji

- zapewnienie wezta przesiadkowego dla linii tramwajowych

i autobusowych obstugujacych wschodnig czes¢ dzielnicy
Nowa Huta

- zapewnienie stacji metra potozonej blisko obwodnicy (droga
S7), ktora w przypadku wybudowania parkingu P+R umozliwi
przesiadke z samochodéw indywidualnych do metra

- zapewnienie obstugi osiedli zlokalizowanych w obszarze
ograniczonym ciggami Al. Solidarnosci, Bulwarowa, Al. Jana
Pawta ll

- zapewnienie wezta przesiadkowego dla linii autobusowych
kursujacych w ciggu ul. Bulwarowe;j

- zapewnienie obstugi osiedli Nowej Huty potozonych po-
miedzy ciggami Kocmyrzowska, Bulwarowa, Al. Andersai Al.
Solidarnosci

- stacja potozona w przyblizeniu w potowie odlegtosci mie-
dzy stacjami sgsiednimi ZALEW NOWOHUCKI i RONDO
KOCMYRZOWSKIE

- zapewnienie wezta przesiadkowego z liniami tramwajowymi
i autobusowymi kursujgcymi po ciggu Bienczycka - Kocmy-
rzowska

- zapewnienie wezta przesiadkowego z liniami tramwajowymi
i autobusowymi kursujgcymi po ciggu Al. Andersa

- zapewnienie obstugi osiedli w rejonie Ronda
Kocmyrzowskiego

- zapewnienie stacji posredniej pomiedzy stacjami sgsiednimi
ustalonymi w rejonie waznych weztéw przesiadkowych RON-
DO KOCMYRZOWSKIE i WISLICKA

- zapewnienie obstugi wnetrza obszaru ograniczonego ob-
wiednig Al. Andersa - Dabrowskiej - Medweckiego - Stella-
-Sawickiego

- zapewnienie atrakcyjnego wezta przesiadkowego dla osiedla
Mistrzejowice (ul. Wislicka)

- zapewnienie wezta przesiadkowego z ciggiem Wislicka -
Stella-Sawickiego
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Nazwa stacji Ogodlna lokalizacja stacji | Generatory ruchuw Uzasadnienie ogodlnej lokalizacji stacji
promieniu 800 m od stacji

Bora-Komorowskiego rejon skrzyzowania Bora-Ko- - ok. 24,1 tys. zameldowanych - zapewnienie stacji posredniej pomiedzy stacjami sasiednimi
morowskiego i ulicy lokalnej mieszkancow ustalonymi w miejscach waznych weztéw przesiadkowych
biegnacej w przedtuzeniu osiul. - 70 tys. m2 powierzchni handlowej WISLICKA i RONDO MEYNSKIE
Akacjowej - 106 tys. m? powierzchni biurowej - zapewnienie obstugi centréw handlowych i biurowcéw,

zabudowy mieszkaniowej zlokalizowanych w rejonie Al. Bora
- Komorowskiego

Rondo Mtynskie rejon Ronda Mtynskiego - ok. 15,2 tys. zameldowanych - zapewnienie wezta przesiadkowego z liniami tramwajowymi
mieszkancow i autobusowymi kursujacymi po ciagu Mtynska - Meissnera
- 28 tys. m? powierzchni handlowe]j - zapewnienie obstugi osiedli, biurowcom i centrum handlowe-
- 14 tys. m? powierzchni biurowej  go w rejonie Ronda Mtynskiego

Olsza rejon przeciecia ciggu Pilotéw - ok. 11,1 tys. zameldowanych - zapewnienie wezta przesiadkowego z linig kolejowa - matg
- Olszyny z linig kolejowg (mata  mieszkancow obwodnicg (przystanek kolejowy Krakéw Olsza)
obwaodnica) - Instytuty badawcze
Rondo Mogilskie rejon Ronda Mogilskiego - ok. 10,4 tys. zameldowanych - zapewnienie wezta przesiadkowego z liniami tramwajowymi
mieszkancéw kursujacymi w tunelu tramwajowym pod Dworcem Gtéwnym
- Szpital Uniwersytecki - zapewnienie wezta przesiadkowego z liniami tramwajowy-
- Kampus UEK mi i autobusowymi obstugujacymi ciag Il Obwodnicy (Wita
- Opera Krakowska Stwosza - Lubomirskiego - Al. Powstania Warszawskiego -
- Kompleksy biurowe Kotlarska)
- Centrum sagdowo- - zapewnienie wezta przesiadkowego z liniami tramwajowymi
administracyjne kursujacymi po ciggu Mogilska - Al. Jana Pawta Il

- zapewnienie obstugi okolicznego obszaru o wysokiej inten-
sywnosci zagospodarowania
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Nazwa stacji Ogodlna lokalizacja stacji | Generatory ruchuw
promieniu 800 m od stacji

rejon Placu Nowaka-Jezioransk-

Dworzec Gtéwny

Stary Kleparz

Teatr Bagatela

iego i zabytkowego budynku
dworca kolejowego

rejon skrzyzowania Basztowa /
Dtuga

rejon skrzyzowania Dunajewsk-

iego - Podwale / Karmelicka

- ok. 9,0 tys. zameldowanych
mieszkancow

- ponad 150 tys. m? powierzchni

biurowej

- ponad 60 tys. m? powierzchni
handlowej

- Stare Miasto

- ok. 12,0 tys. zameldowanych
mieszkancéw

- Stare Miasto

- Rynek Kleparski

- ok. 12,9 tys. zameldowanych
mieszkancow

- Stare Miasto

- Uniwersytet Jagiellonski

- Wojewddzka Biblioteka
Publiczna

Uzasadnienie ogodlnej lokalizacji stacji

- zapewnienie wezta przesiadkowego z Dworcem Gtéwnym
(kolej aglomeracyjna, regionalna, dalekobiezna)

- zapewnienie stacji metra w rejonie Matopolskiego Dworca
Autobusowego

- zapewnienie wezta przesiadkowego z liniami tramwajowymi
kursujacymi po ciggu Pawia - Westerplatte - sw. Gertrudy

- zapewnienie wezta przesiadkowego z liniami tramwajowymi
i autobusowymi kursujacymi po ul. Lubicz

- zapewnienie obstugi Starego Miasta (cze$¢ wschodnia; funk-
cja stacji jest podziat obstugi obszaru centralnego ztozonego
ze Starego Miasta, Kleparza i Piasku na kilka stacji metra, w
celu unikniecia kumulowania intensywnych potokéw ruchu w
obrebie jednej stacji)

- zapewnienie obstugi Starego Miasta (funkcja stacji jest
podziat obstugi obszaru centralnego ztozonego ze Starego
Miasta, Kleparza i Piasku na kilka stacji metra, w celu unik-
niecia kumulowania intensywnych potokéw ruchu w obrebie
jednej stacji)

- zapewnienie stacji posredniej w centralnym obszarze miasta
pomiedzy stacjami sasiednimi ustalonymi w miejscach waz-
nych weztéw przesiadkowych DWORZEC GEOWNY i TEATR
BAGATELA

- zapewnienie wezta przesiadkowego z liniami tramwajowymi
kursujacymi po ciggu ul. Dtugiej

- zapewnienie obstugi Starego Miasta (czes¢ zachodnia; funk-
Cja stacji jest podziat obstugi obszaru centralnego ztozonego
ze Starego Miasta, Kleparza i Piasku na kilka stacji metra, w
celu unikniecia kumulowania intensywnych potokéw ruchu w
obrebie jednej stacji)

- zapewnienie wezta przesiadkowego z liniami tramwajowymi
i autobusowymi kursujgcymi po ciggu Krélewska - Karmelicka
- zapewnienie wezta przesiadkowego z liniami tramwajowymi
i autobusowymi kursujgcymi po ciggu Straszewskiego -
Podwale
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Muzeum Narodowe rejon skrzyzowania al. - ok. 10,9 tys. zameldowanych - zapewnienie wezta przesiadkowego z liniami autobusowymi
Mickiewicza - al. Krasinnskiego/  mieszkancéw kursujacymi po Al. Trzech Wieszczéw
al. Focha - Pitsudskiego - Muzeum Narodowe, - zapewnienie wezta przesiadkowego z liniami tramwajowymi
- Kampusy UJ, AGH, UR kursujacymi po ciggu Al. 3 Maja - Pitsudskiego

- Stadiony miejskie (47 tys. miejsc) - zapewnienie wezta przesiadkowego z liniami autobusowymi
kursujacymi po al. Focha
- zapewnienie obstugi okolicznego obszaru o wysokiej inten-
sywnosci zagospodarowania

Rondo Grunwaldzkie rejon Ronda Grunwaldzkiego - ok. 12,4 tys. zameldowanych - zapewnienie wezta przesiadkowego z liniami tramwajowymi
mieszkancéw i autobusowymi kursujacymi po ciggu Monte Cassino - most
- Centrym Kongresowe ICE Grunwaldzki

- zapewnienie wezta przesiadkowego z liniami autobusowymi
kursujacymi po ciggu ul. Konopnickiej

Ludwinow rejon skrzyzowania Konopnickiej - ok. 13,6 tys. zameldowanych - zapewnienie stacji posredniej pomiedzy stacjami sasiednimi
/ Barska mieszkancow ustalonymi w miejscach waznych weztéw przesiadkowych
- 30 tys. m? powierzchni biurowej RONDO GRUNWALDZKIE i BROZKA
- Centrum rozrywkowe przy - zapewnienie wezta przesiadkowego z liniami autobusowymi
dawnym hotelu Forum kursujacymi po ciggu ul. Konopnickiej
- Kazimierz - czesciowa obstuga Starego Podgoérza oraz, dzieki nowej ktad-
- Stare Podgérze ce, obstuga Kazimierza
Brozka rejon skrzyzowania Kapelanka - ok. 12,8 tys. zameldowanych - zapewnienie wezta przesiadkowego z liniami tramwajowymi
- 8 Putku Utanéw / Grota- mieszkancow i autobusowymi kursujacymi po ciggu Grota-Roweckiego -
Roweckiego - Brozka - 26 tys. m? powierzchni handlowej Brozka
- 30 tys. m? powierzchni biurowej
Ruczaj rejon skrzyzowania - ok. 14,9 tys. zameldowanych - zapewnienie wezta przesiadkowego z liniami autobusowymi
Rostworowskiego - Ruczaj / mieszkancow kursujacymi po ciggu Rostworowskiego - Ruczaj
Kobierzynska - Park Zakrzéwek - zapewnienie wezta przesiadkowego z liniami autobusowymi
kursujacymi po ciggu ul. Kobierzynskiej
Kampus UJ rejon skrzyzowania Grota- - ok. 11,3 tys. zameldowanych - zapewnienie obstugi Kampusu UJ
Roweckiego / Gronostajowa mieszkancow - zapewnienie obstugi obszaru potozonego pomiedzy ciggami
- Kampus UJ Grota-Roweckiego - Bobrzynskiego i ul. Kobierzynskiej
Bobrzynskiego rejon skrzyzowania - ok. 9,7 tys. zameldowanych - zapewnienie obstugi obiektoéw akademickich i biurowych
Bobrzynskiego / Chmieleniec mieszkancow zlokalizowanych w rejonie ul. Bobrzynskiego
- 153,4 tys. m? powierzchni - zapewnienie obstugi obszaru potozonego pomiedzy ciggami
biurowej Grota-Roweckiego - Bobrzynskiego i ul. Kobierzynskiej
- 74,2 tys m? powierzchni - zapewnienie wezta przesiadkowego z liniami komunikacyjny-
naukowo-badawczej mi kursujacymi po ciggu Bunscha - Bobrzynskiego
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Nazwa stacji Ogodlna lokalizacja stacji | Generatory ruchuw Uzasadnienie ogodlnej lokalizacji stacji
promieniu 800 m od stacji

Lubostron rejon skrzyzowania Lubostron/ - ok. 10,2 tys. zameldowanych - zapewnignie stacji posredniej pomiedzy stacjami sasiednimi
Kolista - Konopczynskiego mieszkancow BOBRZYNSKIEGO i KOBIERZYN

Kobierzyn rejon skrzyzowania Zawita / - ok. 6,2 tys. zameldowanych - zapewnienie wezta przesiadkowego z liniami autobusowymi
Borkowska mieszkancéw kursujacymi po ciggu Babinskiego - Zawita

- zapewnienie obstugi pétnocnej czesci osiedla Kliny

Kliny rejon planowanego ronda na - ok. 6,1 tys. zameldowanych - zapewnienie obstugi potudniowej czesci osiedla Kliny
potudnie od Szkoty Podstawowej mieszkancéow

Opatkowice rejon przystanku kolejowego - ok. 2,4 tys. zameldowanych - zapewnienie wezta przesiadkowego z linig kolejowa Krakow
Krakéw Opatkowice mieszkancow - Skawina (przystanek kolejowy Krakéw Opatkowice)

- zapewnienie ewentualnego wezta przesiadkowego dla linii
autobusowych obstugujacych strefe podmiejska

- zapewnienie stacji metra potozonej blisko obwodnicy (droga
A4), ktéra w przypadku wybudowania parkingu P+R umozliwi
przesiadke z samochodéw indywidualnych do metra

tagiewniki rejon skrzyzowania Zakopianska - ok. 7,7 tys. zameldowanych - zapewnienie wezta przesiadkowego z liniami autobusowymi
/ Trasa tagiewnicka i przystanku mieszkancow kursujacymi po ciggu Trasy tagiewnickiej
kolejowego Krakow tagiewniki - ZUS - zapewnienie wezta przesiadkowego z liniami tramwajowymi
- Instytuty Naukowe i autobusowymi kursujacymi po ciggu ul. Zakopianskiej

- zapewnienie wezta przesiadkowego z linig kolejowa Krakow
- Skawina (przystanek kolejowy Krakdéw tagiewniki)

Sanktuarium rejon przystanku kolejowego - ok. 1,3 tys. zameldowanych - zapewnienie wezta przesiadkowego z linig kolejowa Krakéw
Krakéw Sanktuarium i ulicy mieszkancéw - Skawina (przystanek kolejowy Krakéw Sanktuarium)
lokalnej, po zachodniej stronie - 81 tys. m? powierzchni handlowe]j - zapewnienie obstugi terenéw Parku Handlowego Zakopian-
linii kolejowej ka

Halszki rejon skrzyzowania Witosa / - ok. 13,1 tys. zameldowanych - zapewnienie wezta przesiadkowego z liniami autobusowymi
Beskidzka - Halszki i petli tram-  mieszkancéow kursujacymi po ciggu Beskidzka - Halszki
wajowej Kurdwanéw P+R - zapewnienie obstugi zachodniej czesci osiedla Kurdwanow

Witosa rejon skrzyzowania Witosa / - ok. 23,9 tys. zameldowanych - zapewnienie obstugi wschodniej czesci osiedla Kurdwanéw
Gotaska mieszkancéw oraz potudniowej czesci Woli Duchackiej

Kurdwanow rejon skrzyzowania Cechowa / -ok. 17,1 tys. zameldowanych - zapewnienie obstugi wschodniej czesci osiedla Kurdwanéw
Bojki mieszkancéw - zapewnienie wezta przesiadkowego z liniami autobusowymi

kursujacymi po ciggu Stojatowskiego - Cechowa

- zapewnienie stacji metra potozonej blisko obwodnicy (droga
S7), ktéra w przypadku wybudowania parkingu P+R umozliwi
przesiadke z samochodéw indywidualnych do metra
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7.1 Rekomendacje ogdlne
dotyczace analiz

W trakcie przygotowania niniejszego dokumentu stworzono katalog zagadnien,
ktore warto uwzglednic na dalszych etapach projektowania systemu metra.

Zwrocémy uwage, ze wszelkie analizy, jakie tutaj przedstawiono, zostaty zorien-
towane na pasazera - przysztego uzytkownika systemu metra, odbiorce ustug
wykonywanych tym srodkiem transportu. Byty one priorytetem na kazdym etapie
prac. Taka strategia spowodowata, ze w pierwszej kolejnosci optymalizowane byty
efekty prac z punktu widzenia pasazerow - uwarunkowania techniczne dostoso-
wywano do rozwigzan dla nich najkorzystniejszych, a nie odwrotnie. Oczywi-
stym jest, ze proces ten zostat zracjonalizowany zaleznie od rangi poszczegdélnych
postulatow przewozowych, a uwzglednianie aspektéw technicznych i aspektéw
zwigzanych z atrakcyjnoscig oferty dla pasazeréw musiato by¢ niejednokrotnie
bilansowane. W trakcie prac uwzgledniono szereg kwestii technicznych zwigzane
z wykonalnoscig danej trasy (geometria linii, uwarunkowania terenowe, Srodowi-
skowe i spoteczne), a potrzeby pasazerow stanowity wysoki priorytet dziatan w
ramach niniejszego studium.

W toku dalszej pracy nad systemem metra w Krakowie rekomenduje sie wykonanie:

e szczeg6towych projektéw poszczegdlnych stacji metra zaréwno w zakresie
infrastruktury peronow, ich powigzan z poziomami wyzszymi oraz uktadow
korytarzy podziemnych,

e odpowiednich projektéw uktadéw wejsé/wyjsc ze staciji,

e analiz ruchu (przepustowosci) dla naziemnego uktadu drogowego zwigza-
nych z pojawieniem sie dodatkowego ruchu pieszego wytwarzanego przez
stacje metra,

e optymalizacji przebiegu rekomendowanej trasy metra pod katem maksyma-
lizacji odcinkdow prostych i zwiekszania promieni tukéw, redukgji kolizji z inng
infrastruktura, a takze wpasowania projektowanej linii do uwarunkowan tere-
nowych, sSrodowiskowych, geologicznych i spotecznych,

e odpowiednich projektéw naziemnych skrzyzowan drogowych w przypadku
decyzji o ich przeksztatceniu (spowodowanych funkcjonowaniem metra lub
realizowanych przy okazji).

Podstawa dla wszystkich analiz dla sieci metra, prowadzonych na dalszych etapach
powinny by¢ prognozy ruchowe oparte na makroskopowym modelu ruchu. Powinny
one obejmowac zaréwno przewidywane potoki pasazerskie w transporcie zbio-
rowym (przewozy w metrze, potoki oséb przesiadajacych sie do innych

Podejscie, w ktorym projekty infrastruktury dla systemu
metra zorientowane sg na pasazera, powinny by¢ kontynu-
owane w dalszych pracach poswieconych rozwojowi tego

srodka transportu. Ze wzgledu na to, w tym przedostatnim
rozdziale zawarta zostata propozycja analiz, jakie powinny
by¢ wykonywane w kolejnych etapach projektowania sieci
metra.

Srodkow transportu), jak réwniez przyszte potoki ruchu drogowego prognozowane
w okolicznej sieci ulicznej.

Aby optymalnie zaprojektowac poszczegdlne elementy infrastruktury stacji metra
konieczne jest wykonanie analiz ruchu pieszego, ktére obejmga cate obszary stacji,
tj. perony, schody ruchome i zwykte, windy, antresole, uktady bramek biletowych,
korytarze czy wejscia/wyjscia. Powinny one zidentyfikowac waskie gardta poszcze-
golnych stacji oraz znalez¢ rozwiagzania dla zidentyfikowanych problemow w prze-
ptywie ruchu pieszego. Analizy ruchu pieszego na stacjach powinny by¢ wykony-
wane takze w scenariuszach spietrzania sie ruchu pasazerskiego, a nie tylko dla
jego wartosci usrednionych. Analizy tego rodzaju wykonuije sie, aby na odpowiednio
zaprojektowanej stacji warunki ruchu pieszego byty komfortowe w mozliwie
wysokim stopniu, takze przy wystapieniu réznych sytuacji niekorzystnych, a takie
sg typowe dla codziennej obstugi przewozowej w metrze. Analizy ruchu pieszego
powinny by¢ prowadzone takze w okolicznej sieci ciggdw pieszych (na powierzchni),
ktore beda obcigzane przez ruch pieszy zwigzany ze stacja metra. Powinny zostac
przeanalizowane okoliczne chodniki, przejscia dla pieszych, przystanki tramwajowe
i autobusowe czy ciagi piesze prowadzace do przystankéw innych srodkow trans-
portu.

Trzeba pamieta¢, ze wybudowanie stacji metra wiagze sie z pojawieniem dodatko-
wego, intensywnego ruchu pieszego w okolicznym uktadzie ulic. Ruch ten bedzie
sie przemieszczac przez przejscia dla pieszych do okolicznej zabudowy lub do przy-
stankow transportu zbiorowego (np. tramwaje i autobusy). Funkcjonowanie przejsc
dla pieszych ma z kolei wptyw na warunki ruchu samochodoéw, dlatego analiza
uwarunkowan ruchowych na skrzyzowaniach w bezposrednie] okolicy nowych
stacji metra jest w kazdym przypadku zasadna - takze jesli na wstepie nie przewidy-
wano ingerencji w ich geometrie, organizacje ruchu lub sterowanie. W przypadku
pojawienia sie intensywnego ruchu pieszego zwigzanego ze stacjg metra moze sie
okazac, ze funkcjonowanie relacji prawoskretnych kolizyjnych z nowym potokiem
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pieszym bedzie wymagato dodatkowe] analizy. Ponadto, wzmozenie ruchu pieszego
moze spowodowac koniecznos¢ wydtuzenia sygnatow zielonych dla grup pieszych
lub wprowadzenie sterowania bezkolizyjnego z pieszymi (sygnaty kierunkowe).

Projektowana trasa linii metra powinna opiera¢ sie na prostej geometrii oraz
uwzglednia¢ wszystkie uwarunkowania i unikac¢ kolizji. Geometria projektowane]
linii powinna sktadac¢ sie z odcinkdéw prostych i tukéw poziomych o duzych promie-
niach utatwiajacych utrzymanie infrastruktury. W zakresie pochylen podtuznych
linia powinna wpisywac sie w uksztattowanie terenu i umozliwiac¢ sprawne prowa-
dzenie ruchu. Przy korygowaniu przebiegu trasy konieczne jest uwzglednienie
uwarunkowan terenowych, srodowiskowych, geologicznych i spotecznych, a takze
identyfikacja oraz eliminacja potencjalnych kolizji z inna infrastruktura.

W przypadku przebudowy uktadu drogowego w sasiedztwie stacji (na powierzchni)
za zasadne nalezy uznac przeprowadzenie weryfikacji nowych rozwigzan geome-
trycznych. Zakres przestrzenny takich analiz powinien byc¢ szerszy niz w przypadku
analiz dotyczacych wptywu ruchu pieszego. Korekty geometrii i sterowania ruchem
na skrzyzowaniu zlokalizowanym przy stacji moga spowodowac zmiany w funkcjo-
nowaniu okolicznej sieci ulicznej. Nalezy miec¢ na uwadze, ze opisane przypadki prze-
budowy infrastruktury naziemnej moga miec¢ miejsce nie tylko jako skutek budowy
metra, lecz takze jako realizacja niezaleznych planéw miejskich (np. zawezanie
obszernych skrzyzowan, zwiekszanie powierzchni dla pieszych, dodatkowe pasy
dla relacji skretnych lub inne zabiegi rozwigzujace problemy ruchowe niezwigzane
zmetrem itp.).

7.2 Szczegotowe lokalizacje stacji metra
i wejscia/wyjscia ze stacji

W niniejszym studium opracowana zostata rekomendowana sie¢ metra wraz z okre-
sleniem ogdlnych lokalizacji stacji. Byty one podawane z doktadnoscia do skrzy-
zowan lub innych w obiektow, w rejonie ktorych maja sie znajdowac. W wielu przy-
padkach ogdlne lokalizacje podawano w odniesieniu do skrzyzowan sieci ulicznej. Na
dalszych etapach prac projektowych konieczne jest precyzyjne okreslenie szczego-
towych lokalizacji stacji. W jego zakresie okresla sie, czy stacja powinna by¢ zloka-
lizowana bezposrednio pod skrzyzowaniem, po jednej stronie skrzyzowania, czy
poza obrysem ciggu ulicznego. Proces analizy tego etapu powinien kompleksowy
i uwzglednia¢ rozne uwarunkowania: funkcjonalno - przewozowe, techniczne i
ekonomiczne, atakze uwzglednia¢ uwarunkowania lokalne. Nalezy podkresli¢, ze nie

1 ILF Consulting Engineers Sp. z 0. 0., 2023
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tylko sama struktura stacji, lecz takze jej szczegdtowa lokalizacja ma duze znaczenie
pod katem zapewnienia odpowiedniego komfortu obstugi pasazerow.

W niniejszym podrozdziale zaproponowano wiec rekomendacje dotyczace czyn-

nikéw funkcjonalno - przewozowych, ktére powinny by¢ brane pod uwage w ramach

szczegbtowego lokalizowania stacji oraz projektowania uktadow wejsé/wyjs¢ ze

stacji. Opracowano je na bazie opracowania Studium system metra w Warszawie.

Analiza wariantéw przebiegu i okreslenie docelowego uktadu sieci metra*, dokonujac w

nich pewnych modyfikacji, uszczegdtowien i uzupetnien.

W ramach procesu szczegdtowego lokalizowania stacji rekomenduje sie wziac pod

uwage nastepujace czynniki funkcjonalno - przewozowe:

e zapewnienie funkcjonalnych weztéw przesiadkowych z innymi przystankami
transportu zbiorowego (stacje kolejowe, przystanki tramwajowe, autobusowe),

e rozmieszczenie przestrzenne okolicznej zabudowy,

e wyréwnywanie obcigzen potokami pasazerskimi poszczegdlnych gtowic
stacji.

W przypadku matych odlegtosci miedzystacyjnych (wynikajacych z ustalonych ogdl-

nych lokalizacji stacji) warty rozwazenia jest takze czynnik wyréwnywania odlegtosci
miedzystacyjnych.

Rekomenduje sie, aby proces projektowania uktadow wejsc/wyjs¢ ze stacji metra

uwzgledniat nastepujace czynniki funkcjonalno - przewozowe:

e lokalizacje przystankéw transportu zbiorowego (stacje kolejowe, przystanki
tramwajowe, autobusowe),

e lokalizacje ciggéw infrastruktury pieszej (istniejacej i planowanej),

e rozmieszczenie przestrzenne zabudowy w rejonie obstugi stacji,

e prognozowane kierunki naptywu i rozptywu potokéw ruchu pieszego zwig-
zanych ze stacja.

W ramach projektowania wejs¢/wyjs¢ ze stacji warto takze brac¢ pod uwage mozli-
wosc ich estetycznego wkomponowania w okoliczng przestrzen, co jest szczegdlnie
istotne w przypadku stacji zlokalizowanych w centrum miasta.

W niniejszym podrozdziale zwraca sie takze uwage na pewne dziatania w zakresie
prezentowanej tematyki, ktore sg warte rozwazenia na dalszych etapach projekto-
wania: zapewnienie kompletu wejs¢/wyjs¢ ze stacji metra oraz lokalizowanie stagji
metra pod skrzyzowaniami.

Zwarte i atrakcyjne wezty przesiadkowe to takie, ktore zapewniaja tatwe, komfor-
towe i szybkie przesiadki. W przypadku stacji metra srodkiem dziatania uspraw-



niajacym przesiadki i zmniejszajacym ich uciazliwos¢ jest zapewnienie wejs¢/
wyjs¢ ze stacji metra na wszystkie narozniki skrzyzowania, przy ktérym stacja sie
znajduje. Dzieki temu dotarcie do stacji nie wymaga przechodzenia przez przejscia
dla pieszych, a w przypadku ulicznej sygnalizacji swietlnej nie jest takze konieczne
oczekiwania na sygnale czerwonym przed przejsciem dla pieszych. Ma to znaczenie
zarowno dla pasazerdw przemieszczajacych sie pomiedzy stacja a okolicznym
obszarem pieszo, lecz takze dla pasazerdow przesiadajacych sie pomiedzy metrem a
innymi srodkami transportu zbiorowego. W przypadku stacji zlokalizowanych poza
skrzyzowaniami, lecz w obrebie lub okolicy ciggu ulicznego, realizacja przedstawio-
nego dziatania przejawia sie w zapewnieniu wejs¢/wyjs¢ ze stacji na obie strony
takiego ciggu. Zasadno$¢ zapewniania kompletu wejsé¢/wyjsc ze stacji zwieksza
sie wraz ze wzrostem potokéw pasazerskich zwigzanych ze stacja, wzrostem
rozmiarow geometrycznych skrzyzowania (ciggu ulicznego), wzrostem nate-
zenia ruchu samochodowego na skrzyzowaniu (ciagu) oraz wzrostem predkosci
ruchu kotowego.

Mozliwie zwarte wezty przesiadkowe tworzy¢ beda na przyktad stacje metra zloka-
lizowane bezposrednio pod skrzyzowaniami, a nie po jednej stronie skrzyzowania.
Dzieki takim lokalizacjom wejscia/wyjscia ze stacji na wszystkie narozniki skrzyzo-
wania tworzg sie niemal automatycznie. Tak potozone stacje zapewniaja mozliwie
krotkie drogi przejscia pieszego pomiedzy metrem a poszczegdlnymi naroznikami
skrzyzowania i przystankami transportu zbiorowego. Ponadto tak usytuowane
stacje wymagaja dosc krotkich korytarzy podziemnych, ktére tacza obszar perondw
(antresoli) z wejsciami/wyjsciami. To takze jest korzystne z punktu widzenia drog
przejscia pieszego oraz ze wzgleddw ekonomicznych.

Zaprezentowane dwa srodki dziatania sg wybranymi wariantami postepowania,
ktore warto rozwazac na dalszych etapach projektowania. VWarto mie¢ na uwadze, ze
proces projektowy dotyczacy kazdej ze stacji powinien by¢ kompleksowy, a projekt
kazdej stacji bedzie podporzadkowany zréznicowanym uwarunkowaniom lokalnym.

7.3 Wyglad stacji metra i aranzacja
przestrzeni w rejonie stacji metra

W ramach projektowania systemu metra warto takze zadbac o atrakcyjna aran-
zacje przestrzeni w rejonie stacji metra. W wybranych lokalizacjach warto rowniez
rozwazy¢ umiejscowienie wyjs¢ ze stacji poza obrebem ukfadu drogowego,
chociazby pod katem wyksztatcenia catkiem nowej jakosci przestrzeni publicznej
wokot. Tak przeksztatcone obszary moga podnosi¢ dostepnosé metra i zachecac

Rys. 7.1 Budapeszt, Stacja Szent Gellért tér. Zrédto:
https.//commons.wikimedia.org/wiki/File:Buda-
pest,_metr%C3%B3_4, Szent_Gell%C3%A9r-
t_t%C3%A9r,_39.jpg

Rys.7.3 Amsterdam, stacja De Pijp. Zrédfto: https://
www.benthemcrouwel.com/projects/moving-up

Rys. 7.5 Paryz, Stacja Champs-Elysées-Clemenceau.
Zrédto: Maciej Gorz

T
i

Rys. 7.2 Wieder, stacja Schweglerstrafe Zré-
dfto: https://de.wikipedia.org/wiki/Datei:U3.05_
Schweglerstra%C3%9Fe_AG_St%C3%A4tter-
mayergasse_a.jpg

Rys. 7.4 Wieden. Zrédfto: https://www.bild-
strecke.at/Bild/U-Bahn/19948

Rys. 7.6 Lyon, stacja Cordeliers. Zrédto: Maciej
Gorz
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do korzystania z tego srodka transportu. Metro ksztattuje nie tylko zachowania
transportowe, ale réwniez przestrzen miasta. Dzieki sasiedztwie stacji metra
mozliwe jest wykreowanie nowej jakosci przestrzeni publicznej. Moze ona podnosic
prestiz okolicy, jak i poprawia¢ komfort drogi dojscia pieszego do stacji metra. To z
kolei moze dodatkowo zachecac do wykorzystywania metra jako srodka transportu.
W temacie stacji metra istotny jest rowniez jej wyglad. Dotyczy to zaréwno jej
podziemnej, jak i nadziemnej formy. Architektura wejscia/wyjscia ze stacji na obsza-
rach chronionego dziedzictwa i w sasiedztwie obiektoéw zabytkowych musi byc
uzgodniona z odpowiednim Konserwatorem Zabytkéw i powinna nawiazywac do
charakteru otoczenia, przy zapewnieniu wszystkich parametrow projektowych,
funkcjonalnych i bezpieczenstwa. Charakter wystroju czesci podziemnej stacji moze
miec artystyczng forme. Zaleca sie poddac projekty stacji pod konkursy architekto-
niczne, aby system metra byt czyms wiecej niz tylko szynq i betonem.

Na poprzedniej stronie przedstawiono przyktady wejs¢ / wyjsc ze stacji, ktdre mozna
opisac jako dobre praktyki w miastach wpisanych na liste Swiatowego Dziedzictwa
UNESCO. Takze wspdtczesnie budowane stacje moga harmonijnie wpisywac sie w
zabytkowa przestrzen miejska. Do stosunkowo czestych w Europie naleza tez przy-
ktady wejsc / wyjs¢ zlokalizowanych w parterach budynkéw publicznych lub miesz-
kaniowych. Moga by¢ to obiekty historyczne lub plomby powstate wraz z metrem,
tak jak w przytoczonym przyktadzie Amsterdamu (Rys. 7.3).

7.4 Rekomendacje szczegotowe w zakresie
wybranych stacji

W niniejszym podrozdziale opisano wybrane rekomendacje dla dalszych etapdow

projektowania zwigzane z niektérymi stacjami o szczegolnych uwarunkowaniach w

zakresie:

e szczegdtowego lokalizowania wybranych stacji metra,

e zasadnoscirozwazanw zakresie usprawnienia weztéw przesiadkowych tworzo-
nych przez wybrane stacje metra,

e koniecznosci rozwazenia wybranych uwarunkowan technicznych.

e Ponadto w prezentowanym materiale zamieszczono takze rekomendacje dla
lokalizacji stacji techniczno - postojowej.

Nalezy mie¢ na uwadze, ze zamieszczony wykaz uwarunkowan i problematyki nie
jest kompletny, a wskazuje jedynie wybrane watki, ktére powinny by¢ rozwazone
na dalszych etapach projektowania. W niniejszym wykazie zamieszczono wybrane
uwarunkowania dla stacji: NOWA HUTA, DWORZEC GEOWNY, TEATR BAGA-
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TELA, BROZKA, OPATKOWICE, SANKTUARIUM, WITOSA, KURDWANOW (oraz
dla stacji techniczno - postojowej).

StacjaNOWA HUTA

W przypadku stacji krancowej NOWA HUTA zasadne jest zapewnienie w rejonie
wezta tworzonego przez te stacje petli autobusowej lub przystankéw autobu-
sowych dla linii dowozowych do metra. W przypadku mozliwosci zlokalizowania
samych przystankéw bez petli powinno sie zapewnic¢ petle w bezposredniej okolicy.
Powinno sie takze zapewni¢ przystanki tramwajowe zapewniajace krotkie drogi
przejscia pieszego dla 0séb korzystajacych z metra. Zasadne jest takze rozwazenie
mozliwosci wybudowania parkingu P+R w rejonie omawianej stacji metra. Nalezy
miec takze na uwadze, ze lokalizacja stacji NOWA HUTA jest atrakcyjna pod katem
podrézy samochdd prywatny — metro, gdyz jest ona usytuowana w bezposrednim
sasiedztwie obwodnicy miasta (droga S7). Dzieki temu jest ona tatwo dostepna dla
samochodéw osobowych ze stosunkowo duzego obszaru dojazdu.

Projekt stacji metra powinien takze uwzgledniac tory odstawcze, przy czymw pierw-
szej kolejnosci powinno sie dazy¢ do zapewnienia atrakcyjnego usytuowania peronu
do obstugi pasazerskiej i nastepnie dostosowac do niego lokalizacje torow odstaw-
czych. Za atrakcyjna lokalizacje peronéw metra w przypadku danej stacji nalezy
uznac taka, ktéra zapewniac bedzie krétkie drogi przejscia pieszego pomiedzy tym
obiektem a przystankami tramwajowymi, autobusowymi i ewentualnym parkingiem
P+R.

Stacja DWORZEC GLOWNY

Kolejna ze stacji podlegajacych szczegdlnej uwadze to stacja DWORZEC GEOWNY.
W jej przypadku, poza standardowymi uwarunkowaniami wskazanymi we wstepie,
konieczne jest odpowiednie wkomponowanie jej w ograniczong przestrzen placu
Jana Nowaka-Jezioranskiego oraz zapewnienie przesiadek we wszystkich kierun-
kach.

Po pierwsze, kluczowym aspektemjest wtasciwe zaprojektowanie powierzchniocze-
kiwania dla pasazeréw na peronach, a takze drog dojscia o przepustowosci dostoso-
wanej do potrzeb przesiadek na transport kolejowy. Stacja ta bedzie petnic funkcje
przesiadkowa dla podrézy spoza Krakowa w ruchu kolejowym dalekobieznym i
regionalnym, a takze dla wybranych relacji w ruchu aglomeracyjnym. Z tego wzgledu
konieczne jest zapewnienie bezposredniego dojscia na poziomie -1 ze stacji metra
do obecnego budynku dworca kolejowego oraz tunelu ,Magda” zlokalizowanego
pod peronami stacji Krakow Gtowny. Takie potaczenie jest niezbedne dla zapew-
nienia sprawnych i wygodnych przesiadek miedzy réoznymi srodkami transportu.



Dodatkowo nalezy utworzy¢ potaczenie piesze na poziomie -1 pod placem Jana
Nowaka-Jezioranskiego prowadzace do budynku Galerii Krakowskiej. Powstanie
takiego przejscia powinno wynikac z potrzeb zarzadcy obiektu i nie moze by¢ ono
jedynym wyjsciem w strone pétnocna. Ruch pieszy z metra powinien zostac
rozdzielony: osobno do sklepéw i ustug, a osobno do obiektéw kolejowych.

Nalezy zapewnic sprawne przesiadki na linie tramwajowe i autobusowe obstugujace
zespot przystankow Teatr Stowackiego. Na dalszych etapach projektowania nalezy
rozwazy¢ mozliwe przeksztatcenia przestrzeni w rejonie skrzyzowania ulic Basz-
towej, Westerplatte, Pawiej i Lubicz, tak aby nadac priorytet pieszym oraz komuni-
kacji zbiorowej. Realizacja tego postulatu moze polegac¢ m.in. na ograniczeniu ruchu
samochodowego w tym obszarze, przeniesieniu czesci ruchu pieszego na poziom
,0” oraz stworzeniu rozbudowanej przestrzeni publicznej stanowigcej 0$ komuni-
kacyjna: Stare Miasto - Planty - metro/tramwaj/autobus - dworzec kolejowy i inne
ustugi.

Stacja TEATR BAGATELA

Szczegdtowa lokalizacja stacji TEATR BAGATELA (podobnie jak i pozostatych)
powinna by¢ wynikiem kompleksowej analizy uwzgledniajacej uwarunkowania z
roznych dziedzin. Jednakze w przypadku tej stacji mnogosc i wzajemne skompli-
kowanie powigzan wydaje sie szczegdlne. Dlatego w niniejszym opisie wskazano
wybrane uwarunkowania funkcjonalno - przewozowe istotne w przypadku ewentu-
alnej zmiany lokalizacji tej stacji.

Z punktu widzenia potrzeb przewozowych stacja TEATR BAGATELA powinna
by¢ zlokalizowana mozliwie blisko ciaggu Podwale - Dunajewskiego oraz istnie-
jacych przystankéw tramwajowych i autobusowych zlokalizowanych w rejonie
skrzyzowania Podwale - Dunajewskiego/Karmelicka. Wynika to z faktu, ze
wowczas stacja jest potozona mozliwie blisko Starego Miasta oraz znajduje sie onaw
miejscu istniejacego waznego wezta przesiadkowego transportu zbiorowego. Dzieki
temu zapewnia mozliwie krétkie drogi przejscia przy przesiadkach tramwaje (auto-
busy) - metro. Nalezy podkresli¢, ze zapewnienie atrakcyjnego wezta przesiadko-
wego pomiedzy projektowana wiazka linii metra a wigzka linii tramwajowych kursu-
jacych po ciggu Krolewska — Karmelicka jest istotne ze wzgledu na duze znaczenie,
jakie maja obie wiazki linii transportu zbiorowego.

Przyjete usytuowanie stacji TEATR BAGATELA w rejonie budynkoéw Karmelicka 7, 9
jest takze korzystne ze wzgledu na to, ze na dalszych etapach projektowania mozna
wowczas rozwazac lokalizowanie wejs¢/wyjs¢ ze stacji na réznych naroznikach
skrzyzowania Podwale - Dunajewskiego/Karmelicka ((po réznych stronach ciggu
Dunajewskiego - Podwale). Nalezy mie¢ na uwadze, ze Wwystgpienie takiej mozli-
wosci i zastosowanie takiego zabiegu bytoby pod pewnymi wzgledami korzystne,

gdyz. Wynika to z tego, ze czes¢ pasazerow przesiadajacych pomiedzy metrem a
tramwajami (autobusami) mogtaby korzystac z bezposrednich korytarzy podziem-
nych taczacych stacje metra z odpowiednim wejsciem/wyjsciem zamiast przecho-
dzi¢ po przejsciach dla pieszych. Dzieki temu redukcji mogtoby ulec taczne nate-
zenie ruchu pieszych na przejscia dla pieszych skrzyzowania niz w przypadku, gdyby
wszyscy pasazerowie posiadajacy korzystali z naziemnych przejs¢ dla pieszych.
Wzajemna zaleznos¢ pomiedzy ruchem tramwajow a pieszych bytaby rowniez
mniejsza (skrzyzowanie jest niesygnalizowane). Nalezy miec¢ na uwadze, ze po wybu-
dowaniu omawianej wigzki linii metra i w przypadku braku omawianych wejsé/wyjs¢
na poszczegdlnych naroznikach omawianego skrzyzowania na jego przejsciach dla
pieszych pojawi sie dodatkowy potok pieszych zwigzany z nowymi liniami metra.

W przypadku pdzniejszego zlokalizowania stacji Teatr Bagatela w innej lokalizacji niz
rejon budynkoéw Karmelicka 7, 9 nalezy mie¢ na uwadze, ze zasadne jest, aby byta
ona potozona jak najblizej ciaggu Dunajewskiego - Podwale. W przypadku jej znacz-
nego oddalenia stacja ta nie bedzie mogta realizowac atrakcyjnej obstugi komunika-
cyjnej obszaru Starego Miasta. Nalezy podkresli¢, ze obstuge obszaru centralnego
celowo oparto na 3 stacjach metra DWORZEC GEOWNY, STARY KLEPARZ, TEATR
BAGATELA. Wynikato to z dgzenia do podziatuelenia duzych potokdw pasazerskich
zwigzanych z obszarem centralnym na 3 stacje oraz z dgzenia do zapewnienia wyso-
kiej dostepnosci przestrzennej metra w tym rejonie. Za niekorzystne nalezatoby
uznac redukowanie liczby stacji w tym obszarze i oparcie jego obstugi na dwoch lub
zaledwie jednej stacji metra. W przypadku znacznego oddalenia stacji TEATR BAGA-
TELA od ciggu Dunajewskiego - Podwale funkcje obstugi zachodniej czesci Starego
Miasta musiataby przejac stacja sasiednia STARY KLEPARZ. Stacja ta jest rekomen-
dowana do realizacji wraz ze stacjami DWORZEC GEOWNY i TEATR BAGATELA
(w przypadku, gdy jest potozona w bliskiej odlegtosci od ciggu Podwale - Dunajew-
skiego). Jednakze w przypadku oddalenia stacji TEATR BAGATELA stacja STARY
KLEPARZ stataby sie uzasadniona w stopniu szczegdlnym.

Z kolei ewentualne znaczne odsuniecie stacji TEATR BAGATELA od omawia-
nego ciggu i jednoczesny brak realizacji stacji STARY KLEPARZ doprowa-
dzitby do bardzo niekorzystnej sytuacji, w ktorej znaczna czes¢ Starego Miasta
oraz intensywnie zabudowanych okolic Plant obstugiwane bytyby wytacznie przez
stacje DWORZEC GEOWNY. Wady takiego rozwiazania wynikatyby z 2 czynnikéw.
Po pierwsze stacja DWORZEC GEOWNY jest zauwazalnie oddalona od znacznej
czesci Starego Miasta, wiec istotnemu pogorszeniu ulegtaby dostepnosc prze-
strzenna metra, a drogi przejscia pieszego do wiazki linii tego srodka transportu
ulegtyby znacznemu wydtuzeniu. Drugim niekorzystnym watkiem bytoby koma-
sowanie obciazenia stacji DWORZEC GEOWNY przez rozne intensywne potoki
ruchu. Stacja ta jest i tak obcigzona duzym potokiem pasazerskim ze wzgledu na
tworzony przez nig wezet przesiadkowy (m. in. z dworcem kolejowym). W przy-
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padku, gdyby stacja DWORZEC GEOWNY miataby przeja¢ podstawowa obstuge
Starego Miasta, zostataby obcigzona dodatkowym potokiem ruchu zwigzanym z tym
obszarem. Dosztoby wiec do niekorzystnego zjawiska kumulowania sie wielu inten-
sywnych potokéw ruchu w obrebie jednej stacji metra.

W przypadku znacznego oddalenia stacji TEATR BAGATELA od istniejgcych przy-
stankow tramwajowych na ciggu ul. Karmelickiej zasadne staje sie zapewnienie
nowych przystankéw tramwajowych na tej ulicy. Kluczowe jest zapewnienie spraw-
nego i zwartego wezta przesiadkowego pomiedzy projektowana wiazka linii metra a
trasa tramwajowa Karmelicka - Krolewska.

Zaréwno w rekomendowanej lokalizacji, jak i w przypadku odsuniecia stacji TEATR
BAGATELA od skrzyzowania Dunajewskiego - Podwale/Karmelicka, lecz w takim
stopniu, ze stacja metra bedzie jeszcze w dalszym ciggu tworzyta wezet prze-
siadkowy z przystankami zlokalizowanymi w obrebie tego skrzyzowania, warte
rozwazenia jest takze przewidzenie podziemnego korytarza pieszego taczacego
bezposrednio stacje metra z tymi przystankami. Korytarz taki nie tylko utatwitby
przesiadki tramwaje (autobusy) - metro, lecz takze pozwolitby unikng¢ powstania
dodatkowego potoku pieszego na chodnikach ul. Karmelickiej, ktory sktadatby sie z
0sob przesiadajacych sie. Nalezy mie¢ na uwadze, ze opisane chodniki majg ograni-
czong szerokos¢, a przez to takze ograniczona przepustowosc¢. Ponadto opisywany
korytarz pieszy umozliwithy takze zapewnienie wejs¢/wyjs¢ na poszczegdlne naroz-
niki skrzyzowania Dunajewskiego - Podwale/Karmelicka, a przez to na poszcze-
gélne przystanki tramwajowe (autobusowe).

Stacja BROZKA

Stacja BROZKA jest ostatnig stacja wspdlnego odcinka trasy wiazki obu linii metra.
Na potudnie od tej stacji trasy obu linii sie rozwidlaja. W zwiazku z tym istotne jest,
aby stacja ta zapewniata wspolne perony (krawedzie peronowe) dla obu linii metra
M1 i M2. Postulat ten jest szczegdlnie zasadny dla kierunku ruchu do centrum/na
Nowa Hute, gdyz pasazerowie jadacy w tym kierunku beda mogli korzystac z obu
linii metra. Rekomendacja ta jest istotna z punktu widzenia czasu oczekiwania pasa-
zerow oraz wygody korzystania ze stacji. Zaprezentowany postulat powoduje, ze w
pierwszej kolejnosci powinno sie rozwazy¢ mozliwosc zlokalizowania komor rozjaz-
dowych (rozprowadzajacychrozprowadzjacych ruch na odcinek do Opatkowic i na
Kurdwanoéw) na potudnie od stacji BROZKA. W przypadku wdroZenia odmiennego
rozwigzania powinno sie zachowac wspolny peron (lub krawedzZ peronowa) dla obu
linii M1 i M2 dla kierunku ruchu do centrum (w kierunku Nowej Huty).

Stacja OPATKOWICE
Analogicznie jak w przypadku przeciwlegtej stacji krancowej takze w przypadku
stacji OPATKOWICE zasadne jest rozwazenie mozliwosci wybudowania infrastruk-
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tury wezta przesiadkowego ztozonej z petli autobusowej dla linii aglomeracyjnych
oraz parkingu P+R. Nalezy mie¢ na uwadze, ze atrakcyjnos¢ wezta komunikacyj-
nego Opatkowice jest ksztattowana nie tylko przez linie metra, lecz takze przez
oferte pociggdw aglomeracyjnych/regionalnych. Wraz z realizacja petli autobusowej
konieczne jest takze zapewnienie ciagdéw dojazdowych dostosowanych do kurso-
wania regularnej komunikacji autobusowe;.

Projekt stacji metra powinien takze uwzglednia¢ tory odstawcze. W pierwszej
kolejnosci powinno sie dazy¢ do zapewnienia atrakcyjnego usytuowania peronu do
obstugi pasazerskiejinastepnie dostosowac do niego lokalizacje toréw odstawczych.
Za atrakcyjna lokalizacje peronéw metra w przypadku danej stacji nalezy uznac taka,
ktora zapewniac bedzie krotkie drogi przejscia pieszego pomiedzy tym obiektem a
stacja kolejowa, ewentualna petla autobusowa oraz ewentualnym parkingiem P+R.

Stacja SANKTUARIUM

W przypadku stacji SANKTUARIUM zasadne jest rozwazenie przeniesienia obecnej
petli autobusowej i tramwajowe]j Borek Fatecki w rejon projektowanej stacji metra.
Realizacja tego postulatu pozwolitaby na utworzenie zwartego i atrakcyjnego
wezta przesiadkowego, ktoéry integrowatby metro, kolej, linie tramwajowe oraz
linie autobusowe aglomeracyjne. Takie rozwigzanie znaczaco podniostoby funkcjo-
nalnoscuktadutransportowegowpotudniowejczescimiasta,umozliwiajagcpasazerom
szybkieiwygodneprzesiadkipomiedzyrdznymisrodkamitransportu.Szczegélnieduze
znaczenie miatoby to dla pasazerdw linii aglomeracyjnych, dla ktérych metro stano-
witoby konkurencyjna alternatywe wobec dojazdu samochodem do centrum miasta.

Analogicznie jak w przypadku stacji OPATKOWICE i KURDWANOW, w rejonie stacji
SANKTUARIUM warto rozwazy¢ mozliwos¢ wybudowania parkingu typu P+R. Jego
lokalizacja w bezposrednie] bliskosci obwodnicy miejskiej sprawiataby, ze obiekt ten
bytby tatwo dostepny dla samochodéw z szerokiego obszaru dojazdu, a tym samym
maogtby skutecznie ogranicza¢ naptyw ruchu indywidualnego do centrum. Nalezy
jednak mie¢ swiadomos¢, ze realizacja takiego zintegrowanego wezta wymagataby
istotnych przeksztatcen uktadu drogowego oraz przebudowy przestrzeni w bezpo-
Srednim sasiedztwie planowanej stacji. Dziatania te, cho¢ kosztowne i wymagajace,
powinny by¢ traktowane jako inwestycja w dtugofalowa poprawe jakosci trans-
portu zbiorowego oraz efektywne powiazanie réznych srodkéw transportu w potu-
dniowym rejonie Krakowa.

Stacja WITOSA

W zwiazku z przewidzeniem stacji WITOSA znajdujacej sie w odlegtosci ponad 200
m na wschod od istniejgcych przystankéw tramwajowych i autobusowych Witosa na
dalszych etapach projektowania korzystne bedzie warte jest rozwazenie mozliwosci
i zasadnosci zapewnienia nowych przystankéw tramwajowych i autobusowych na



ciggu ul. Witosa w rejonie omawianej stacji metra. Celem takiego dziatania bytoby
skrécenie drogi przejscia przy przesiadce pomiedzy metrem a tramwajami i autobu-
sami. Ma to znaczenie w kontekscie potaczenia metra z ciagiem ul. Nowosadeckiej i
zapewnienia dobrego zintegrowania linii dowozowych..

Stacja KURDWANOW

Projekt stacji metra powinien takze uwzgledniac¢ tory odstawcze, przy czym w
pierwszej kolejnosci powinno sie dazy¢ do zapewnienia atrakcyjnego usytuowania
peronu do obstugi pasazerskiej i nastepnie dostosowac do niego lokalizacje torow
odstawczych. Za atrakcyjna lokalizacje peronu metra w przypadku danej stacji
nalezy uznac taka, ktora zapewniac bedzie krétkie drogi przejscia pieszego pomiedzy
tym obiektem a ciggiem Cechowa - Stojatowskiego. Wynika to z faktu, ze na ciagu
tym zlokalizowane sg przystanki autobusowe, wobec czego linie po nim kursujace
zapewniac beda przesiadke do metra. Oznacza to, ze z punktu widzenia atrakcyj-
nosci obstugi stacja metra powinna byc¢ zlokalizowana w ciagu ul. Bojki mozliwie
blisko ciggu ul. Cechowej.

W zwigzku z budowg metra powinny zosta¢ zrealizowane nowe przystanki auto-
busowe w obrebie skrzyzowania Cechowa/Bojki, w celu skrécenia drég przejscia
pieszego przy przesiadkach autobus - metro. W bezposredniej okolicy stacji os.
Kurdwanow juz w stanie obecnym znajduje sie petla autobusowa. Potozona jest ona
jednak po zachodniej stronie od lokalizacji planowanej stacji. Wobec tego wsréd linii
autobusowych zapewniajacych dojazd do metra moze ona stanowic koniec trasy
wytacznie dla tych nadjezdzajacych od strony wschodniej.

W sprawie parkingu P+R (postulowanego takze dlainnych stacji krancowych) nalezy
takze dodac, ze zasadnos¢ realizacji takiego parkingu wystepuje takze w przypadku
stacji krancowej KURDWANOW. Ponadto nalezy mie¢ na uwadze, ze omawiana
stacja znajduje sie takze w matej odlegtosci od obwodnicy miejskiej (autostrada
A4), dzieki czemu jest tatwo dostepna dla samochoddw osobowych ze stosunkowo
duzego obszaru dojazdu. Dlatego na dalszych etapach warto rozwazy¢ mozliwosc
wybudowania parkingu P+R w rejonie tej stacji. Warto mie¢ jednak na uwadze, ze
obiekt taki znajduje sie w rejonie pobliskiej stacji HALSZKI (skrzyzowanie Witosa/
Beskidzka - Halszki).

Stacja techniczno - postojowa

Wobec zaprojektowanej trasy metra uznano, ze witasciwym miejscem dla zlokali-
zowania stacji techniczno - postojowej (STP) bedzie teren Kombinatu. Dzieki temu
stacja techniczno - postojowa znajdowac sie bedzie w obszarze o funkcji przemy-
stowej, w oddaleniu od zabudowan mieszkalnych oraz w bliskiej odlegtosci od reko-
mendowanej sieci metra. Bliskos¢ sieci metra oznacza z kolei minimalizacje kosztow
przejazdu pociggdw pomiedzy kursowaniem liniowym a STP.
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Jak zmieni sie Krakow po budowie metra? Wptyw na
system transportowy i zagospodarowanie przestrzenne




Realizacja metra znaczaco zmieni funkcjonowania naszego
miasta. Analiza przyktadoéw szybkiego, bezkolizyjnego trans-
portu szynowego w innych europejskich miastach jasno
wskazuje, ze taka inwestycja to nie tylko zmiany transpor-
towe. Aby sie¢ metra w dniu otwarcia efektywnie dziatata,
nalezy juz na etapie pozyskiwania wszystkich niezbednych
decyzji administracyjnych zaplanowac jej otoczenie.

Wazne jest odpowiednie zaplanowanie weztéw przesiadko-
wych, w ramach ktérych mozna przesiasc sie na inny srodek
transportu zbiorowego, zostawi¢ samochod na parkingu
P+R (przy stacjach koncowych) lub skorzystaé z infrastruk-
tury rowerowej (np. parkingi Bike+Ride). Najwieksze korzy-
sci z budowy metra odniosty te miasta, ktére ambitnie i cato-
sciowo zaplanowaty zmiany przestrzenne w poblizu stacji.
Krakéw tez tego potrzebuje!

8.1 Unikalny moment dla miasta

Miasto Krakéw jest na etapie sporzadzania dokumentow, ktére wskaza kierunki
jego rozwoju na najblizsze dekady - nowej Strategii Rozwoju Miasta Krakowa
(SRK), a takze Planu Ogdlnego (POG). Z tego wzgledu, niniejsze Studium nie bazuje
wytacznie na juz uchwalonych dokumentach strategicznych czy planistycznych, ale
przede wszystkim uwzglednia nowe priorytety rozwojowe miasta, ktore zostang
szerzej przedstawione w Strategii.

Przebieg linii metra wraz z lokalizacjg stacji i weztéw przesiadkowych bedzie
elementem konsultacji w dokumentach SRK i POG. Oznacza to, ze wytyczne
niniejszego studium zostana uwzglednione w dwdch najwazniejszych dokumentach
wyznaczajacych kierunki rozwoju Krakowa.

Przeprowadzone w ostatnich miesigcach prace i ekspertyzy pozwolity wypracowac
wiarygodne i spojne rekomendacje dla rozwoju miasta i Metropolii Krakowskiej -
pozwoli to w petni wykorzystac¢ potencjat budowy metra w Krakowie.

8.2 Metro, szybkie tramwaje i wezty
przesiadkowe - kregostup transportowy
Krakowa

Gtéwnarekomendacja Studium jest realizacja linii M1 w relacji Nowa Huta - Opatko-
wice, a takze - w kolejnym etapie - jej potudniowej odnogi w kierunku Kurdwanowa,
okreslonej w studium jako linia M2. Jest to przebieg optymalny, ktory uwzglednia
aspekty transportowe, przestrzenne, a takze mozliwosci rozwojowe miasta. Nalezy
jednak pamietac, ze na etapie decyzji srodowiskowe] moga pojawic¢ sie czynniki
zewnetrzne, takie jak na przyktad uwarunkowania geologiczne, ktére moga wptynac
nazmiane przebiegu trasy metra. Oczywiscie proponowana sie¢ metranie rozwiaze
wszystkich transportowych wyzwan naszego miasta. Jesli ma efektywnie dziatac,
musi jej towarzyszyc¢ sprawny system transportowy.

W ostatnich dekadach wskazywano na potrzebe budowy linii tramwajowych w
roznych obszarach miast, zeby zniwelowac zjawisko tzw. biatych plam transportu
szynowego (obszaréw gesto zaludnionych, ktére nie maja dobrego dostepu do
systemu szynowego). Konsekwencjg podjecia decyzji o budowie metra jest wska-
zanie priorytetow w realizacji tych inwestycji. Beda one integrowaty system tram-
wajowy z metrem i koleja. W pierwszej kolejnosci powinny powstac linie tramwa-
jowe: Azory-Krowodrza Gérka, Maty Ptaszéw-Ztocien oraz os. Piastow- Krakow
Piastow. Sg one na etapie przygotowywania dokumentacji oraz cechujg sie stosun-
kowo niewielkg ztozonoscig (a co za tym idzie - mniejszymi kosztami realizacji).

W dalszej kolejnosci konieczne jest przystapienie do prac nad trasami tramwajo-
wymi w relacjach: Bronowice Wielkie - Azory - tobzow - Biprostal i Mistrzejowice
- ul. Wislicka - ul. Stella-Sawickiego - Rondo Dywizjonu 308 - ul. Nowohucka - Maty
Ptaszow.

Realizacja powyzszych cigagdw tramwajowych to potezne wyzwanie infrastruktu-
ralne i finansowe. Zasadne jest podzielenie tych inwestycji na etapy (przyktadowo
Azory - Biprostal, czy rondo Dywizjonu 308 - ul. Lipska). Realizacja pierwszych
etapow tych linii tramwajowych powinna by¢ rozpatrywana w perspektywie do
2050 roku, ale w dokumentach planistycznych i strategicznych miasto Krakéw musi
uwzglednic realizacje tych inwestycji w catosci.
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Metro jako kregostup systemu transportowego

Znacznie krotsze czasy podrozy dzieki integracji z kolejg, tramwajami i autobusami
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Rys. 8.1. Integracja rekomendowanej sieci metra z systemem transportowym.
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Rys. 8.2. Rekomendowane inwestycje tramwajowe.

Koniecznos¢ przesiadania sie pomiedzy réznymi srodkami transportu zbiorowego
jest przez mieszkancéw odbierana negatywnie - gtéwnie ze wzgledu na tracony czas.
Kluczowa jest tutaj poprawnosc¢ zaprojektowania weztow przesiadkowych.
Kluczowe stacje przesiadkowe (Rondo Kocmyrzowskie, Wislicka, Rondo Mtyni-
skie, Rondo Mogilskie, Muzeum Narodowe, Rondo Grunwaldzkie, Brozka, Opat-
kowice, Sanktuarium) muszg zosta¢ zaplanowane z uwzglednieniem potrzeb
pasazerow transportu zbiorowego. W zwigzku z tym projektanci musza spojrzec
na te wezty kompleksowo, proponujac ewentualng przebudowe uktadu drogowego
orazsiecitramwajowej. Wyjatkowy w tym wzgledzie wydaje sie obszar skrzyzowania
ulic: Wislicka/Okulickiego/Stella-Sawickiego/Andersa oraz alei Bora-Komorow-
skiego. Obecnie jest to przestrzen zdominowana przez ruch samochodowy, ktéry
w godzinach szczytu powoduje znaczne opdznienia autobusow. Po domknieciu 1V
obwodnicy Krakowa spodziewane jest zmniejszenie ruchu w ich obrebie. Wowczas
powinny one zostac przeprojektowane w sposoéb, ktéry powiaze istniejacy uktad
drogowy, planowana lokalizacje stacji metra i planowany przebieg linii tramwajowej
w ciggu ulic Wislickiej i Stella-Sawickiego. Réwniez w ciggu Al. Krasinskiego i ul.
Marii Konopnickiej przebieg metra stwarza szanse na przeprojektowanie tego ciagu
ulicznego, w ktérym metro przejmie czes¢ potokdw pasazerskich z linii autobuso-
wych. Podobnych zmian moga wymagac rowniez obszary wokdt innych stacji metra,
jednak ich ksztatt powinno zdefiniowac osobne opracowanie.

1 Prace nad dokumentem SRK obejmujq réwniez prognozy demograficzne.

8.3 Metroi kolej - zintegrowany system
transportowy Metropolii Krakowskiej

Najwiekszym wyzwaniem transportowym Krakowa jest ograniczenie liczby samo-
chodow, ktére codziennie wjezdzaja do miasta. Setkitysiecy takich podrézy generuja
olbrzymie koszty oraz obnizaja jakos¢ zycia w naszym miescie. Korki w godzinach
szczytu, niedobdr miejsc parkingowych i zta jakos¢ powietrza - z tymi faktami trudno
dyskutowac. Prognozy demograficzne przewiduja, ze populacja w gminach Metro-
polii Krakowskiej bedzie dalej rosnac?, generujac dodatkowe podréze. Budowa
nowych droég, ktorych celem jest uptynnienie tego ruchu nie przyniesie oczekiwa-
nych rezultatéw.

Rozwigzaniem skutecznym i sprawdzonym w wielu metropoliach jest stwo-
rzenie efektywnego transportu szynowego dostepnego dla mieszkancéw.
W Metropolii Krakowskiej powinna to by¢ kolej oraz powigzane z nig metro.
Znaczace zwiekszenie liczby uzytkownikow kolei w obszarze metropolitalnym jest
kluczowe nie tylko dla ograniczenia kongestii na terenie miasta, ale réwniez dla osig-
gniecia efektywnosci systemu metra (zasilanie metra pasazerami kolei na weztach
przesiadkowych).

Projekt Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej realizowany przez Wojewddztwo Matopol-
skie sprawit, ze mieszkancy regionu na nowo odkryli potencjat kolei - w ostatnich
latach zaobserwowalismy znaczacy wzrost liczby jej pasazerow. Jednak obecna
czestotliwo$¢ potaczen regionalnych i aglomeracyjnych jest niewystarczajaca, a
dodatkowym problemem jest przepetnienie pociggdéw. Ograniczenia infrastruk-
turalne sprawiaja, ze dalsze zwiekszenie oferty przewozowej stoi pod znakiem zapy-
tania.

Organizowanie regionalnych przewozéow kolejowych lezy w kompetencji woje-
wodztwa. Zadaniem Krakowa jest Scista wspodtpraca z Wojewddztwem Matopolskim
oraz zainteresowanymi samorzadami nad wypracowaniem nowego modelu funkcjo-
nowania kolei na obszarze Metropolii Krakowskiej. By¢ moze w przysztosci bedzie
to zadaniem zwiazku metropolitalnego, jednak obecnie trudno wskazac¢ horyzont
czasowy takich rozwigzan. Niekoniecznie musi to oznacza¢ stworzenie nowego
przewoznika czy marki, poniewaz z perspektywy pasazera kluczowa jest przewidy-
walnos¢ rozktadow jazdy, integracja taryfowa oraz, co najwazniejsze, czestotliwosc
potaczen.
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Metro jako uzupetnienie sieci kolejowej w Metropolii Krakowskiej

Szybki dostep do miasta z gmin Metropolii bez samochodu
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Rys. 8.3. Integracja systemu metra i systemu kolejowego w Metropolii Krakowskiej.
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Infrastruktura kolejowa - nowe linie i integracja z komunikacja
miejska

Zwiekszenie czestotliwosci potaczen kolejowych w obszarze metropolii wymaga
konkretnych inwestycji. Najbardziej zaawansowanymi projektami sg aktualnie:
linia kolejowa Podteze-Piekietko, kolej do Myslenic i Niepotomic. Kluczowa jest
rozbudowa linii kolejowej nr 8 (w kierunku Warszawy) o pare toréw aglomeracyj-
nych. Ze wzgledu na kolizyjnos¢ pétnocnej gtowicy Dworca Gtéwnego oraz rosnaca
liczbe potaczen dalekobieznych, juz teraz natezenie ruchu natej linii jest bliskie prze-
pustowosci. Wraz z dobudowa toréw aglomeracyjnych nalezy rozwazy¢ budowe
tacznic, ktére umozliwia bezkolizyjne potaczenie z peronami Krakowa Gtéwnego. W
dalszej kolejnosci nalezy nakresli¢ harmonogram budowy dodatkowych toréw aglo-
meracyjnych na liniach kolejowych w kierunku Katowic i Tarnowa, a w przysztosci
takze nalinii w kierunku Skawiny.

Szczegodtowej ekspertyzie nalezy poddac¢ mozliwosé wykorzystania linii kolejowej
prowadzacej do Elektrocieptowni teg dla ruchu pasazerskiego. \Wstepne analizy
wskazuja na potencjat tego ciggu komunikacyjnego - obstuge nowych osiedli przy ul.
Centralnej i Sottysowskiej, a takze integracje przystanku kolejowego ze stacja metra
Olsza. Nastepnie nalezy przeanalizowa¢ mozliwos¢ przedtuzenia linii kolejowe]
prowadzacej z tegu w kierunku Osiedla Ztocien i wpiecia jej do istniejacej linii
kolejowe] prowadzacej w kierunku Tarnowa. W ten sposdb mogthy powstac alter-
natywny cigg kolejowy o znaczeniu metropolitalnym. W potaczeniu z projektowana
tacznica kolejowa na Zabincu znaczaco zwiekszy to takze przepustowosé Krakow-
skiego Wezta Kolejowego.

Réwnoczesnie miasto Krakéw musi podjac szereg dziatan infrastrukturalnych,
ktorych celem bedzie integracja kolei z infrastrukturg miejska, w tym z liniami
metra. Istotna w tym kontekscie bedzie nie tylko stacja Krakéw Gtowny, ale rowniez
Krakéw Opatkowice (stacja kraricowa metra na przecieciu linii kolejowej w
kierunku Skawiny), a potencjalnie takze Krakéw Olsza oraz Krakéw Sanktuarium
(szczegodlnie po budowie linii kolejowej do Myslenic).

Obecnie wiele przystankéw i stacji jest trudno dostepnych, a czesc linii kolejo-
wych przebiegajacych przez miasto jest niedostepna dla przewozéw pasazerskich
(pomimo, ze sg bardzo dobrze dostepne dla duzych generatorow ruchu, jak osiedla
mieszkaniowe i miejsca zatrudnienia). Z tego wzgledu warto rozwazy¢ budowe
nowych przystankow kolejowych (takich jak Pradnik Czerwony, Grebatéw, czy
Opolska), wydtuzenie linii tramwajowych, stworzenie weztéw przesiadkowych, ale
takze mniejszych zmian w okolicach juz istniejacych przystankéw. Niezbedne jest
rowniez dokonczenie procesu integracji w zakresie wspolnej taryfy (propozycja
wspolnego biletu obejmujacego wszystkie srodki transportu w na obszarze metro-
polii) oraz synchronizacja rozktadéw jazdy.

8.4 Zblizenie dzielnic

Budowa szybkiego i niezawodnego srodka transportu bedzie znaczaca zmiang dla
mieszkancow uksztattowanych urbanistycznie, gesto zaludnionych dzielnic Nowej
Huty i Podgodrza Duchackiego. Obecnie satoobszary o wysokiej intensywnosci zabu-
dowy, ktére maja dobry dostep do sieci tramwajowej. Jednak z racji ich oddalenia
od centrum, czasy przejazdow sa sporg bariera. Metro znaczaco poprawi dostep-
nos$¢ miasta (réwniez dla 0séb o ograniczonej mobilnosci - 0séb starszych, niepet-
nosprawnych). Oznacza to, ze mieszkancy takich osiedli jak Kurdwanow, Kliny czy
Bienczyce, beda mogli szybko dotrzec nie tylko do srédmiescia, ale tez do urzeddw,
placéwek zdrowia czy centréow ustugowych w innych dzielnicach - czas ten moze
skroci¢ sie nawet do 30 minut (Rys.8.4). W diugiej perspektywie wybory zyciowe
wielu mieszkancow beda to uwzgledniac.

%

Rys. 8.4 Schematyczna dostepnosc czasowa Krakowa przed i po powstaniu metra.

Poczatkowa stacja Docelowa stacja Obecny czas | Docelowy
odrozy czas podrozy
min] [minr
Nowa Huta Muzeum Narodowe 40-42 26
Aleja Roz Teatr Bagatela 31-35 20
Rondo Kocmyrzowskie Rondo Grunwaldzkie 28-32 22
Rondo Mtynskie Rondo Grunwaldzkie 20-22 14
Opatkowice Kampus UJ 25-30 10
Kliny Dworzec Gtéwny 40-50 24
Kampus UJ Muzeum Narodowe 20-25 10
Kurdwanow Rondo Grunwaldzkie 21-27 14
Kurdwanow Teatr Bagatela 30-40 18

Tab. 8.1 Poréwnanie czaséw podrozy przed i po budowie rekomendowanej sieci metra w Krakowie.
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Metro jako o$ nauki, handlu i technologi

Rekomendowana linia tgczy obszary o najwiekszym potencjale gospodarczym
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Rys. 8.5. Metro jako os nauki i technologii.
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8.5 Zrownowazona transformacja miasta

Rekomendowana sie¢ metra taczy obszary o najwiekszym potencjale gospodarczym
w Krakowie, a przy tym jedne z najpopularniejszych celdow codziennych podrozy
mieszkancéw Metropolii Krakowskiej (Rys. 8.5): parki naukowo-technologiczne,
kompleksy akademickie, centra handlowe i administracyjne. Metro moze stanowic
w ten sposéb o$ nauki i technologii. W poblizu stacji znajduja sie takze obszary,
ktore pozwalaja rozwing¢ nowa zabudowe zorientowanag na metro. Planowanie
przestrzenne i metro powinny byc zatem scisle zwigzane. Z jednej strony rozsadne
zwiekszenie intensywnosci zabudowy, réznorodnosci funkcji wptynie na sukces
metra jako nowego srodka transportu. Z drugiej strony zas, wytyczona sie¢ metra
ukierunkowuje rozwdéj miasta na wiele dekad.

Jak pokazuja przyktady Amsterdamu, Kopenhagi czy Tuluzy, dobrze zaplanowane
metro daje impuls do ksztattowania nowych centréw miejskich, zwieksza atrak-
cyjnosc inwestycyjna obszardw peryferyjnych i pomaga kreowac bardziej zwarte,
wielofunkcyjne miasto. Pozwala to przeciwdziata¢ tzw. efektowi rozlewania sie
miasta.

Budowa stacji metra jest poteznym impulsem do transformacji jej otoczenia. Swia-
dome tego miasta sa w stanie nie tylko okresli¢ pozadany ksztatt tych przeksztatcen,
ale réwniez pozyskac srodki nafinansowanie tych projektow i zarobic na zrealizowa-
nych planach urbanistycznych w poblizu stacji metra. W Polsce nie mamy poki co tak
skutecznych narzedzi urbanistyki operacyjnej jak europejskie miasta z podawanych
przyktadow. Niewiele jest takze dziatek w miescie, ktore sg wtasnoscia panstwa lub
samorzadu, co ogranicza kontrole nad transformacja. Nie oznacza to jednak, ze takie
dziatania sg niemozliwe.

Kluczowa role w procesie transformacji przestrzennej miasta bedzie odgrywac
Strategia Rozwoju Krakowa oraz uwzgledniajacy jej zapisy i opracowany réwno-
legle Plan Ogdlny Gminy. Istotny atut stanowi takze duze pokrycie obszaru Krakowa
Miejscowymi Planami Zagospodarowania Przestrzennego (MPZP), poniewaz w
znacznym stopniu chroni korytarz rekomendowanego przebiegu linii metra przed
niekontrolowang zabudowa. Nie mozna jednak zaktadac, ze same obowiazujace
MPZP wystarcza do zapewnienia odpowiednie] jakosci otoczenia nowych stacji.

Uchwalenie dokumentéw SRK oraz POG nie powinno jednak skutkowad
automatyczng zmiang catego wybranego MPZP - ten proces powinien zostac
poprzedzony dogtebnym procesem analitycznym i konsultacjami z mieszkan-
cami. Efektem tego moga by¢ wnioski inwestoréw o Zintegrowane Plany Inwe-
stycyjne (nowe narzedzie planistyczne, ktére umozliwia punktowg zmiane MPZP).

Inwestorzy w zamian za zmiane w MPZP wskaza, w jaki sposéb zrealizuja zobowig-
zania narzecz miastai mieszkancéw - moze to by¢ m.in. budowa nowej szkoty, parku,
oddanie czesci terenu na rzecz miasta lub nawet wspoétfinansowanie budowy stacji
metra.

Nie wszystkie stacje metra bedg waznymi weztami przesiadkowymi - niektére z nich
zostaty wyznaczone w obszarach gestej zabudowy mieszkaniowej (m.in. Czyzyny,
Ruczaj, Kurdwanow), co pozwoli uporzadkowac przestrzen i wytworzy¢ nowe centra
aktywnosci lokalnej. Wokét kilku stacji metra bedzie mozliwe wprowadzenie nowej
zabudowy wielofunkcyjnej lub zmiana juz istniejacej.

Naturalnymi obszarami transformacji sa wielkopowierzchniowe parki handlowe
powstate wlatach 90.iwczesnychlatach 2000. Jest to trend rynkowy i urbanistyczny
zachodzacy w wielu duzych miastach Europy. W Krakowie widoczny na przyktadzie
CH Plaza. Najbardziej prawdopodobne jest, ze podobne procesy beda dotyczy¢
centrow handlowych wybudowanych w pierwszej dekadzie XXI wieku. Obszary
wokét stacji Bora Komorowskiego, Rondo Mtyniskie czy Brozka (Kapelanka) moga
stac sie jednymi z najwazniejszych stacji metra, ktore skupiajg wokot siebie ustugi
publiczne i komercyjne, handel oraz mieszkania. Kluczowe jest prawidtowe zapla-
nowanie tego procesu - miasto nie powinno pozwoli¢ na prosta zamiane funkcji
handlu powierzchniowego na wielorodzinng zabudowe mieszkaniowa. Nalezy
zadbad, aby w tych obszarach powstaty ustugi kluczowe dla okolicznych miesz-
kancéw, a zamiast jednopoziomowych parkingéw (tradycyjny widok wokot
centrow handlowych) wielopoziomowe parkingi kubaturowe.

Nowe zycie Kombinatu

Stacja poczatkowa pierwszej linii metra zostata wskazana w bezposrednim sasiedz-
twie gtéwnej bramy nowohuckiego Kombinatu. Jest to uzasadnione pod wzgledem
transportowym, co zostato opisane w poprzednich rozdziatach. Wazne sa jednak
rowniez aspekty zwiazane z transformacja tego olbrzymiego obszaru na wscho-
dzie miasta. To wtasnie na tym terenie planowane jest wskazanie Stacji Techniczno-
-Postojowej (STP) krakowskiego metra. Doktadna lokalizacja zostanie ustalona w
najblizszej przysztosci - bedzie efektem szerszego planu transformacji tego obszaru.

Opatkowice - nowa potudniowa brama do miasta
Pierwsza linia metra dotrze do potudniowych granic miasta. Przewidziano tam trzy
stacje: Kobierzyn, Kliny oraz Opatkowice.

Gtéwna funkcja stacji Kobierzyn oraz Kliny jest zapewnienie dostepu do systemu
szynowego dla tysiecy mieszkancow tego obszaru, ktory obecnie jest jedng z najsta-
biej skomunikowana czesci miasta. Co wazne, okolice wspomnianych stacji powinny
zostac zaplanowane nie tylko jako wazny punkt transportowy, ale rowniez naturalne

Urzad Miasta Krakowa | Studium kierunkéw rozwoju metra w Krakowie 87



Metro jako impuls do rozwoju i odnowy osiedli
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Rys. 8.6. Przebieg wariantu rekomendowanego na tle najwiekszych osiedli mieszkaniowych.
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centrum aktywnosci dla okolicznych mieszkancow. Pozwoli to uporzadkowac prze-
strzennie te obszary skupiajac wokot stacji najbardziej potrzebne ustugi publiczne i
komercyjne oraz wytworzyc sie¢ powigzan pieszych i rowerowych.

Lokalizacja stacji Kliny szczegdlnie podkresla koniecznos¢ uwzglednienia aspektow
zwigzanych ze Srodowiskiem. Specyfika tego obszaru wymaga zaplanowania i zacho-
wania ciaggtosci zielonych korytarzy, ktére oprocz funkcji rekreacyjnych dla miesz-
kancow okolicznych osiedli, beda odgrywac kluczowa role w naturalnym systemie
odwodnienia terenu, wspomagaja odprowadzanie nadmiaru wod opadowych i mini-
malizujac ryzyko podtopien.

Inna role przewidujemy dla stacji koncowej. Stacja Opatkowice musi zostac zinte-
growana z przystankiem kolejowym Krakéw Opatkowice. Bedzie to kluczowy wezet
przesiadkowy kolej<>metro. W tym obszarze nalezy rowniez zapewni¢ dobra
integracje z siecig autobusowa oraz zaprojektowac parking P+R, ktory pomiesci
nawet kilku tysiecy pojazdow. Z perspektywy obszaru metropolitalnego stacja ta
bedzie jedna z najwazniejszych - podrézni docierajacy do granic miasta kolejg beda
mogli przesiasc sie do metra i dotrzec¢ do obszardw nie obstugiwanych koleja, m. in.
Ruczaju, Ronda Grunwaldzkiego, Muzeum Narodowego, Ronda Mogilskiego czy
nawet Nowej Huty.

Dopetnienie transformacji Krakowskich Zaktadéw Sodowych
Solvay

Wyjatkowym obszarem transformacji moze byc¢ takze przestrzen na potudniu
Krakowa, zajmowania w wiekszosci przez Park Handlowy Zakopianka. Jest to
centrum handlowe starego typu - z dominujaca rola parkingdw i uktadéw drogo-
wych wewnatrz. Kiedy kilka dekad temu planowano przeksztatcenie tego poprze-
mystowego obszaru, wskazano ze handel wielkopowierzchniowy powinien tam byc¢
tylko tymczasowo. O znaczeniu tego obszaru dla rozwoju Krakowa swiadczy fakt,
ze zostat on wskazany w strategii rozwoju miasta jako Obszar Strategicznej Inter-
wencji. Jest to wyjatkowy obszar na mapie Krakowa, gdyz w znaczacej wiekszosci
jest wtasnoscig Matopolskiej Agencji Rozwoju Regionalnego (MARR), czyli spotki
samorzadu wojewodztwa. Rekomendowana lokalizacja stacji metra pozwoli zapla-
nowac ten obszar od nowa - jako nowa - wielofunkcyjna i Swietnie skomunikowana
- dzielnice Krakowa. Linia metra M2 powstanie w drugiej kolejnosci, co oznacza, ze
rozwoj Parku Zakopianka moze zosta¢ zaplanowany w transparentnym procesie
razem z wtascicielem terenu, funkcjonujacymi tam przedsiebiorcami oraz okolicz-
nymi mieszkancami.

Metro jako impuls do rozwoju i odnowy osiedli
Budowa metraniesie ze soba szanse na rewitalizacje osiedli, w ktérych brakuje ustug
spotecznych, a miasto nie posiada nieruchomosci. Nad stacjami metra mozna zlokali-

zowac brakujace obiekty takie jak biblioteki, osrodki kultury, osrodki zdrowia, punkty
obstugi mieszkancow, przestrzenie handlowe dla lokalnych rzemiesinikéw i kupcow.
W tym zakresie niezbedna bedzie wspdtpraca z przedsiebiorcami i spotdzielniami
mieszkaniowymi. Budowa metra moze przyspieszy¢ proces odmtadzania osiedli
powojennych, ktore dzieki nowym inwestycjom stana sie bardziej atrakcyjnym miej-
scem do zamieszkania dla rodzin z dzie¢mi czy studentéw. Rownoczesnie moze
zajs¢ proces naprawy nowych osiedli, ktére nie posiadaja jeszcze petnej oferty ustug
(lokalne centra) lub wyksztatconej, wysokiej jakosci przestrzeni publicznej, takich jak
np. osiedle Kliny czy Avia (Rys.8.6).

Warto jednak podkresli¢, ze swiadoma polityka spoteczna i przestrzenna, oparta
na monitorowaniu zmian spoteczno-ekonomicznych w otoczeniu stacji, moze ogra-
niczy¢ negatywne skutki gentryfikacji, czyli wypierania mieszkancéw o nizszych
dochodach. Kluczowe jest tu wdrazanie narzedzi takich jak: programy mieszkaniowe
z udziatem lokali socjalnych i dostepnych cenowo, preferencyjne regulacje najmu,
oraz wsparcie dla lokalnych ustug i przedsiebiorcow. Wéwczas metro moze stac sie
czynnikiem realnej integracji spotecznej.

Rozwadj sieci przestrzeni publicznych poza centrum
Przyjazne, atrakcyjne parki i place miejskie, zorientowane na pieszych i rowerzy-
stow utatwiajg dotarcie do stacji metra. Jak pokazujg przyktady nowych linii metraw
Kopenhadze, Mediolanie czy Amsterdamie, budowa stata sie przyczynkiem do inwe-
stycji w atrakcyjna, dostepna i intuicyjng przestrzen dla pieszych.

W kontekscie Krakowa szczegdlnej uwagi wymagaja osiedla powstate w ostatnich
trzydziestu latach. Przestrzen dla pieszych i rowerzystow czesto ogranicza sie
do ciagdw przy ruchliwych drogach, waskich alejek grodzonych osiedli i pasazy w
centrach handlowych, do ktérych najtatwiej dotrze¢ samochodem. Pomiedzy tymi
przestrzeniami prowadzg czesto przedepty przez dziatki o niejasnej strukturze
wiascicielskiej. Budowa metra w Krakowie powinna wptynac na zapewnienie wyso-
kiej jakosci przestrzeni publicznych, nie tylko w historycznym centrum, ale réwniez
w osiedlach mieszkaniowych. Stacje metra powinny by¢ harmonijnym przedtuze-
niem przestrzeni publicznej znajdujacej sie na powierzchni. Kluczowe sg zatem jak
najkrotsze dojscia, logicznie powigzane z ciggami pieszymi na powierzchni, o szero-
koscidostosowanej do natezenia ruchu pieszych. O ile to mozliwe, warto integrowac
wejscia do metra z istniejgcymi obiektami o funkgcji publicznej, lub tworzy¢ nowe
pawilony z funkcja handlowa, kulturalna, gastronomiczna lub spoteczna.
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Zataczniki

Wyniki prognoz ruchu opracowane w PTV Visum dla wybranych,
szczegdtowo analizowanych wariantéw™:

1. Wariant W1 (odrzucony)

2. Wariant W2A (odrzucony)

3. Wariant W2B (odrzucony)

4. Wariant W3 (odrzucony)

5. Wariant W4A (rekomendowany)

6. Wariant W4B (odrzucony)

7. Wariant W4C (odrzucony)

*Przyjeto horyzont roku 2050, dzier powszedni, godzina szczytu popotudniowego.
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Wariant W2B (odrzucony)
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Wariant W3 (odrzucony)
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Wariant W4A (rekomendowa
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Wariant W4C (odrzucony)
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