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Wstepna analiza mozliwosci budowy
| linii metra w Krakowie na kierunku
wschod—zachod!

Streszczenie. Artykul powstal w oparciu o opracowanie pt. ,Wstepna
analiza mozliwo$ci budowy I linii metra w Krakowie na kierunku wschéd
—zachdd”. Przebieg I linii wyznaczono na kierunku wschéd—zachdd, w pét-
nocnej czeSci miasta, od Bronowic poprzez Stare Miasto do Nowej Huty.
W korytarzu I linii metra mieszka obecnie okoto 280 tysigcy 0séb, pracuje
okolo 180 tysiecy, a studiuje okolo 160 tysiecy studentéw w 8 najwiek-
szych uczelniach publicznych. Tu usytuowane sa 4 centra handlowe i 2 pla-
ce gieldowe o lacznej okolo okolo 300 tysiecy m?, 5 najwigkszych obiektéw
sportowych: stadiony Wisly, Cracovii, Hutnika, Wawelu oraz hala widowi-
skowo-sportowa Krakéw Arena, tacznie na 75 tysiecy widzéw, okolo 180
tysiecy m? okolo uzytkowej w 5 centrach biurowych, 6 szpitali, 6 urzedéw
administracji publicznej oraz obszar najwickszej koncentracji ushug publicz-
nych i komercyjnych Krakowa — pélnocna cze$¢ Starego Miasta. W kory-
tarzu obslugiwanym przez I lini¢ metra znajduje si¢ obecnie okolo 100 ha
terenéw, ktére zgodnie ze ,Studium uwarunkowar i kierunkéw zagospo-
darowania przestrzennego Miasta Krakowa”, moga by¢ przeznaczone pod
zabudowe wysokiej intensywnosci. Wstepna analiz¢ wykonano dla trzech
wariantéw przebiegu trasy: A, B, C. Przebieg kazdej z planowanych tras
uwzglednia uwarunkowania konserwatorskie, geologiczne oraz hydroge-
ologiczne, jak réwniez analizy obecnych potencjaléw ruchotwérczych wraz
z mozliwoscig lokalizacji nowych inwestycji w obszarze oddzialywania me-
tra. Przeprowadzone analizy oraz szereg dyskusji roboczych w trakcie prac
prowadza do wylonienia obszaréw problemowych wymagajacych o wiele
bardziej szczegblowych opracowan (wielobranzowa koncepcja), niz to ma
miejsce w obecnej analizie. Wsrdd takich obszaréw wyloni¢ nalezy m.in.
lokalizacyjne (ostateczny przebieg I linii, lokalizacja stacji metra, zagospo-
darowanie terenu ponad stacjami metra, lokalizacje wentylatorowni szla-
kowych) czy techniczno-realizacyjne (metoda i konstrukcja budowy odcin-
kéw szlakowych oraz stacyjnych). Niniejsza , Wstepna analiza mozliwo$ci
budowy I linii metra w Krakowie...”, prowadzi do wniosku generalnego
o koniecznosci opracowania Wielobranzowej Koncepcji Budowy I linii me-
tra, ktérej zadaniem bedzie uzyskanie odpowiedzi na szereg pytan i watpli-
wosci, obecnie nierozstrzygnietych. Koncepcja taka winna by¢ opracowana
wyprzedzajaco lub réwnoczesnie ze studium wykonalnosci.

Stowa kluczowe: transport pasazerski, transport zbiorowy, metro, roz-
woj miasta

Wprowadzenie
Zakres , Wstepnej analizy mozliwosci budowy I linii metra
w Krakowie na kierunku wschéd—zachéd” zawiera m.in.:

e wariantowa koncepcje przebiegu linii metra,

e wstepng ocene uwarunkowan konserwatorskich,

e wstepng ocene uwarunkowan geologicznych i hydro-

geologicznych,
e analize potencjaléw ruchotworczych,

' OTransport Miejski i Regionalny, 2015. Wkiad Autoréw w publikacje: St. Albricht
50%, M. Gornikiewicz 50%.

e ocen¢ mozliwosci lokalizacji nowych inwestycji w ob-
szarze oddzialywania,

e wstepna ocene kosztéw realizacji I linii metra w Kra-
kowie.

Wsréd okreslonych celéw strategicznych realizacji me-
tra wskazano:

e przywrécenie dobrej jakosci powietrza poprzez
zmniejszenie ruchu samochodowego,

o zwickszenie dostgpnosci miasta komunikacja pu-
bliczna,

e pobudzenie rozwoju miasta i rewitalizacji terenéw
zdegradowanych.

Przebieg I linii metra, przez pélnocne pasmo terenéw
najwiekszych osiedli nowohuckich Stara Nowa Huta,
Bieficzyce, Czyzyny, Mistrzejowice, osiedle Pradnik
Czerwony, pétnocng czes¢ Starego Miasta oraz zachodnich
osiedli Krowodrzy i Bronowic, jest spdjny z kierunkiem ak-
tualnych i prognozowanych, najwiekszych przemieszczen
pasazerskich. Stacjami wezlowymi, obstugujacymi wedlug
prognoz najwicksza liczbe pasazeréw, beda stacje: Brono-
wice, AGH, Dworzec Gl6wny, Rondo Mogilskie, Pradnik
Czerwony, Stelli-Sawickiego, Kocmyrzowska, Fort Mogila.
Wszystkie stacje wyposazone beda w parkingi dla roweréw
i stacje rower6w miejskich.

Stacja , Fort Mogila” taczy¢ sie bedzie z usytuowang
w tym miejscu stacja techniczno-postojowa (STP) o okolo
okoto 20 ha. STP moze uzyskac polaczenie z przebiegajacy-
mi obok torami kolejowymi.

Istnieje mozliwos¢, jesli zaistnieje taka potrzeba, prze-
dluzenia linii metra od stacji Mogita w kierunku wschod-
nim, do projektowanego obszaru inwestycyjnego Nowa
Huta Przyszlosci oraz od stacji Przybyszewskiego w kierun-
ku zachodnim, do MPL Krakéw-Balice i obszaru inwesty-
cyjnego Airport City, jak réwniez od stacji Bronowice na
pétnoc do centrum handlowo-ustugowego Bronowice.

Zaklada si¢, ze w pierwszym okresie funkcjonowania I linii
metro przewozi¢ bedzie 160-200 tysiecy os6b, a w dalszej per-
spektywie 400—-500 tysiecy os6b w ciggu doby.

Wariantowa koncepcja przebiegu pierwszej linii metra
Pierwsza linia metra, bedzie mie¢ okolo 20 km dhugosci.
Linia wyposazona zostanie w stacje o dhugosci peronéw 120 —70
metréw, w zaleznosci od przyjetego systemu: metro kla-
syczne / metro lekkie.
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Podstawowe parametry techniczne I linii metra: tuki pozio-
me o minimalnych promieniach 400 metréw (wyjatkowo
350 metréw) pozwola na osiggniecie predkosci maksymalnej
do 80 km/godzine oraz predkosci handlowej do 40 km/godzi-
ne, niweleta w spadkach podhuznych z przedzialu 0-1%o0
w rejonie stacji, do 35%o na odcinkach szlakowych.

Analize wykonano dla trzech wariantéw przebiegu tra-
sy: A, B, C.

Wariant A

Trasa wariantu A prowadzona jest ulicami: Armii Krajowej
— Krélewska — Czarnowiejska — Fenna — Topolowa —
Mogilska — Meissnera — Mlynska — Lublafiska — Dobrego
Pasterza — Bora-Komorowskiego — Generala Andersa —
Aleja Przyjazni — Ptaszyckiego — Igotomska.

Wzdluz trasy zaproponowano 20 stacji: Bronowice,
Widok, Przybyszewskiego, Piastowska, Krélewska, AGH,
Rynek Kleparski, Dworzec Gléwny, Rondo Mogilskie,
Cysterséw, Krakéw Arena, Olsza, Pradnik Czerwony,
Oswiecenia, Stelli-Sawickiego, Bieficzyce, Kocmyrzowska,
Aleja Réz, Suche Stawy, Fort Mogila. Srednia odleglos¢ po-
miedzy stacjami 1076 metréw.

Laczna dlugosé trasy wynosi 20,44 km w tym: 17,84
km w tunelu, 2,60 km na estakadach.

Wariant B

Trasa wariantu B prowadzona jest wzdhuz odcinka linii kole-
jowej Krakéw—Katowice oraz ulicami: Kijowska — Reymonta
— Basztowa — Mogilska — Meissnera — Mlyniska — Lublaiska
— CH Krokus — Bora-Komorowskiego — Generala Andersa —
Aleja Jana Pawla II — Praszyckiego — Igolomska.

Wzdluz trasy zaproponowano 19 stacji: Bronowice,
Lobzoéw, Kijowska, Krélewska, Czarnowiejska AGH,
Basztowa, Dworzec Gléwny, Rondo Mogilskie, Cysterséw,
Krakéw Arena, Olsza, Pradnik Czerwony, O$wiecenia,
Stelli-Sawickiego,  Bieficzyce, Kocmyrzowska, Plac
Centralny, Suche Stawy, Fort Mogila. Srednia odleglosci
pomiedzy stacjami 1089 metréw.

Laczna dlugosé trasy wynosi 19,60 km w tym: 15,50
km w tunelu oraz 4,10 km na estakadach.

Alternatywnie istnieje mozliwos¢ wprowadzenia odcin-
ka tunelowego wzdhuz ulic Bora-Komorowskiego i Generala
Andersa.

Wariant C
Trasa wariantu C prowadzona jest ulicami: Armii Krajowe;j
— Lea — Czarnowiejska — Basztowa — Lubicz — Brodowicza
— Olszyny — Pilotéw — Bora-Komorowskiego — Generala
Andersa — Aleja Przyjazni — Ptaszyckiego — Igolomska.

Zaprojektowano 18  stacji: Bronowice, Widok,
Przybyszewskiego, Piastowska, Lea, AGH, Basztowa,
Dworzec Gléwny, Rondo Mogilskie, Brodowicza, Olsza,
Pradnik Czerwony, Stelli-Sawickiego, Dabrowskiej, Biefi-
czycka, Aleja Roz, Suche Stawy, Fort Mogila. Srednia odle-
glosci pomiedzy nimi 999 metrow.

Calo$¢ trasy wariantu C poprowadzono w tunelu.
Laczna dlugos¢ trasy wynosi 16,99 km.

28

Tabela 1
Zhiorcze zestawienie wariantow | linii metra
Wariant Diugosé Tunele Estakady Liczh_? S_rednia ud_legi_oét’:
trasy [km] [km] [km] stacji migdzy stacjami [m]
Wariant A 20,44 17,84 2,60 20 1076
Wariant B 19,60 15,50 4,10 19 1089
Wariant C 16,99 16,99 - 18 999

Wstepna ocena uwarunkowan konserwatorskich

Przebiegi wariantowe I linii metra laczg ze soba wschodnig
i zachodnia cz¢s¢ Krakowa, przebiegajac przez pélnocng
czesé srodmiescia obfitujaca, jak i caly Krakéw, w obiekty
o charakterze zabytkowym.

Na poczatkowym odcinku od stacji Bronowice do al.
Mickiewicza trasy metra przebiegaja przez tereny, na ktd-
rych wystepuja punktowe obiekty wpisane do rejestru za-
bytkéw oraz do gminnej ewidencji zabytkdéw. Wraz ze zbli-
zaniem sie do centrum liczba obiektéw zabytkowych ulega
zwickszeniu.

Na odcinku pomiedzy Alejami Trzech Wieszczéw
a Rondem Mogilskim nastepuje zblizenie do Starego Miasta
w obrebie Plant, w ktérym liczba obiektéw jest najwicksza,
a wsrdd nich: koscioly, zespoly klasztorne, obiekty uzytecz-
nosci publicznej oraz kamienice mieszkalne i ogrody.
Odleglos¢ proponowanych tras przebiegu metra od linii
wyznaczonej murami obronnymi, wynosi 90—180 metréw.
Na tym odcinku, poza obszarem Plant, réwniez wystepuje
szeregu zabytkowych budynkéw mieszkalnych oraz gma-
chéw uzytecznosci publicznej.

Na dalszych odcinkach trasa C koliduje z terenem daw-
nego pasa startowego lotniska Rakowice—Czyzyny. Dalej
wszystkie warianty trasy przebiegaja pod wpisanym do re-
jestru zabytkéw obszarem urbanistycznym Nowej Huty,
w sasiedztwie zespotu klasztornego Cysterséw w Mogile
oraz kopca Wandy.

W kilku miejscach trasy metra przebiegaja przez strefy
nadzoru archeologicznego.

Zgodnie z uzyskang opinia Wojewddzkiego Konser-
watora Zabytkéw w przypadku kolizji przebiegu linii me-
tra ze stanowiskami archeologicznymi oraz strefami nadzo-
ru archeologicznego wszelkie prace do glebokosci okoto
7 metréw nalezy poprzedzi¢ badaniami wykopaliskowymi
badz prowadzi¢ je pod nadzorem archeologa. Zatem w wy-
szczegblnionych miejscach projektowana linia metra pro-
wadzona zostala na glebokosciach pozwalajacych uniknie-
cie kolizji.

Wstepna ocena uwarunkowan geologicznych

i hydrogeologicznych

Morfologicznie obszar Krakowa znajduje si¢ na pograniczu
dwdéch wielkich jednostek geomorfologicznych — Wyzyny
Slasko-Krakowskiej i Pogérza Karpackiego, rozdzielo-
nych waska strefa zwana Brama Krakowska, ktéra w kie-
runku wschodu przechodzi w Wyzyne Sandomierskg. Na
terenie Krakowa wyrdzni¢ mozna nastepujace wieksze
jednostki geomorfologiczne (od pélnocy): Sklon Wyzyny
Malopolskiej, Pradoling Wisly, Zrab Sowinica, Izolowane
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Zreby Bramy Krakowskiej oraz Wysoczyzne Krakowska
(patrz rysunek 1). Trasa pierwszej linii metra prawie w ca-
losci znajduje sic w obrebie Pradoliny Wisty.

Szeroka pradolina Wisly, zwezajaca sie w rejonie Wawelu,
ma wyraznie sterasowane dno. Jest to terasa Srednia, zacho-
wana wzdhuz pétnocnej krawedzi doliny, o wysokosciach 212
—225 metréw, oraz terasa nadzalewowa (200—205 metréw)
z licznymi starorzeczami w cze$ci wschodniej. Sklton Wyzyny
Malopolskiej to szerokie garby zwane dzialami, rozdzielone
dolinami rzecznymi doplywéw Wisly. Izolowane zreby
Bramy Krakowskiej tworza kilka malych zrebéw wapien-
nych oddzielonych waskimi rowami tektonicznymi, a Wyso-
czyzna Krakowska to niskie pagéry i garby.
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Rys. 1. Gtdwne jednostki geomorfologiczne terytorium Krakowa
Irédto: [1]

Podloze miasta Krakowa zbudowane jest z osadéw jury,
kredy, miocenu oraz osadéw czwartorzedu.

Projektowana trasa I linii metra przebiega w calosci w ob-
rebie doliny Wisly. Poczgtkowo jest to terasa Rudawy o po-
wierzchni lekko falistej i wysokosciach bezwzglednych
w granicach 205-220 metréw, obnizajacej si¢ w kierunku
wschodnim (do al. Mickiewicza) do rzednej ca 204 metréw.
Nastepnie teren wznosi sie lekko do rzednej 212214 me-
trow (plac $w. Ducha), aby dalej obnizal sie, w rejonie
Czyzyn do rzednej 202 metréw. Na terasie Czyzyniskiej i na-
stepnie Pleszowskiej teren tagodnie wznosi si¢ (rzedne
200-215 metréw) do rzednej 220 metréw w czesci konico-
wej. Terase Czyzyniska od Pleszowskiej rozdziela szeroka,
plaska dolina Dlubni o rzednej 200 metrow.

W starszym podlozu wystepuja ity warstw skawinskich
o stropie obnizajacym si¢ od rzednej 202 do 193 metréw
w rejonie ul. Reymonta. Na tym odcinku wystepuja jurajskie
zreby wapienne o stropie na glebokosci 9—-16 metréw (rejon
Mydlnik, ul. Balickiej i ul. Armii Krajowej) i rzednych 192
—197 metréw. Dalej lekko pofalowany strop itéw przebiega
na glebokosci 12-22 metréw, tj. na rzednych 188—-192 me-
trow. W rejonie ronda Mogilskiego w obrebie itéw wystepu-
ja wkladki gipséw. Strop iléw obniza si¢ w rejonie Nowej
Huty (os. Szklane Domy) do rzednej 181 metréw, by w kofi-
cowce wzrosnaé do rzednej 185 metréw. W czesci koficowej
wystepuja ily z piaskami warstw chodenickich.

Ily i wapienie przykryte sa w przewazajacej czesci pia-
skami i zwirami, miejscami z soczewkami mad i mad orga-

nicznych, a bardziej miazsze (do 5,5 metrow) strefy mad,
mad organicznych i torféw wystepuja od rejonu ul.
Mogilskiej do Czyzyn. Na terasie Czyzyniskiej na piaskach
i zwirach zalegaja mady o miazszo$ci 2—4 metréw, w rejonie
Dlubni miazszo§¢ mad wzrasta do 5 metréw. Grube
(do 16 metréw) warstwy nasypéw wystepujg od Diubni do
kofica trasy oraz od ul. Reymonta do ronda Mogilskiego
(w rejonie Rynku Gléwnego miazszo$¢ nasypéw osiaga
10 metrow).

Woda gruntowa w piaszczystych osadach czwartorzedo-
wych, o zwierciadle ciaglym, wystepuje na zmiennej glebo-
kosci, od 2 do 12 metréw (w rejonie ul. Ujastek). Rzedne
od 209 do 197,5 metréw.
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1 — wapienie jurajskie, 2 — margle kredowe, 3 — ity miocenskie, 4 — zwiry karpackie, 5 —
zwiry wapienne stozka Pradnika, 6 — piaski pleistocenskie, 7 — lessy, 8 — piaski holocen-
skie, 9 — gliny holocenskie, 10 — nasypy

Rys. 2. Schematyczny przekrdj geologiczny przez podfoze Krakowa

Irédto: [2)
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Na potrzeby niniejszego opracowania analizie poddano
udostepnione z zasobéw Wydzialu Ksztaltowania Srodo-
wiska Urzedu Miasta Krakowa informacje dotyczace budo-
wy geologicznej wzdluz trasy metra. Wykorzystano 40
otworéw geologicznych zlokalizowanych wzdluz trasy me-
tra pochodzacych z 34 dokumentacji geologicznych.
Glebokosci otworéw wahaja sic od 7 do 30 metrow.
Dodatkowo wykorzystano informacje pochodzace z opra-
cowania {3} dotyczace otwordw o glebokosciach od 80 do
110 metréw. Proponowany przebieg trasy podzielono na 9
odcinkéw, ktére nastepnie poddano analizie i wykonano
opis budowy geologicznej podloza gruntowego.

W przewazajacej czesci projektowane trasy metra prze-
biega¢ beda na glebokosci okoto 15-20 metréw, rzadziej
(wzdhuz istniejacych korytarzy drogowych) na glebokosci
okoto 5-10 metréw.

Do tej glebokosci wystepuja czwartorzedowe utwory
piaszczyste lub gliniasto-pylaste. Na odcinku IX (ul. Igo-
fomska — ul. Ptaszyckiego) wlasciwie cala projektowana tra-
sa przebiega powyzej zwierciadla wéd gruntowych w czwar-
torzedowych utworach piaszczystych. Na odcinku IV od
ul. Karmelickiej do al. Mickiewicza projektowana trasa me-
tra przebiega w czwartorzedowych utworach piaszczystych
powyzej zwierciadla wody gruntowej lub na jego granicy.
Przy wykonywaniu metra nalezy braé pod uwage, ze utwory
piaszczyste sg niespoiste, podczas ,tunelowania” moze na-
stepowal obsypywanie sie gruntéw. W utworach czwarto-
rzedowych wystepowaé moga przewarstwienia utworéw
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stabono$nych lub organicznych, co znacznie obniza parame-
try wytrzymaloSciowe gruntéw piaszczystych.

Na odcinku VIII (Nowa Huta) projektowana trasa me-
tra przebiega na granicy wystepowania zwierciadla wéd
gruntowych. Na odcinku V od ul. Cysterséw do ronda
Mogilskiego, na calym odcinku IV od ul. Karmelickiej do
al. Mickiewicza, na odcinku II od ul. Przybyszewskiego do
ul. Bronowickiej oraz wlasciwie na calym odcinku III
(ul. Piastowska — al. Mickiewicza) projektowana trasa me-
tra przebiegaé bedzie w czwartorzedowych utworach piasz-
czystych ponizej zwierciadla wody gruntowej lub na grani-
cy wystepowania zwierciadta wody. W trakcie prowadzenia
rob6t budowlanych moze wystepowal znaczny doplyw
wody do wyrobiska, co znacznie utrudni prowadzenie robét
budowlanych.

W przypadku prowadzenia tras metra powyzej okolo
terenu (odcinki estakadowe) proponuje sie posadowienie
podpér w spos6b posredni w czwartorzedowych utworach
piaszczystych o odpowiednich parametrach wytrzymalo-
sciowych.

W rejonie ul. Dobrego Pasterza i ronda Barei oraz na
odcinku II w rejonie ul. Przybyszewskiego projektowana
trasa przebiega na granicy utwordéw czwartorzedowych
iitéw mioceniskich. Na odcinku V w rejonie od ul. Mogilskiej
doul. Cysterséw oraz na odcinku IIT od ul. Smoluchowskiego
do ul. Piastowskiej projektowana trasa metra przebiegad
bedzie w trzeciorzedowych utworach ilastych. Przy prze-
chodzeniu w utwory miocenskie nalezy bra¢ pod uwage ich
spekania, ktdre moga stanowi utrudnienia podczas wy-
konywania robét budowlanych (ptaszczyzny poslizgu)
oraz pecznienie gruntéw — podczas projektowania obudo-
wy tunelu.

Na odcinku od ronda Mogilskiego do ul. Lublasskiej
projektowana trasa metra wg wariantu C przebiegad be-
dzie w czwartorzedowych utworach piaszczystych poni-
zej zwierciadla wody gruntowej lub na granicy wystepo-
wania zwierciadla wody. W trakcie prowadzenia robdt
budowlanych moze wyst¢powad znaczny doplyw wody
do wyrobiska, co znacznie utrudni prowadzenie robdt
budowlanych.

Przy przebiegu w obrebie osadéw czwartorzedowych —
spoistych (mady i mady organiczne oraz czeSciowo osady
lessowe) warunki geologiczno-inzynierskie moga by¢ miej-
scami niezbyt korzystne — mozliwo$¢ wystepowania grun-
téw stabonos$nych ponizej poziomu posadowienia trasy, do-
tyczy to zwlaszcza rejonu od ronda Mogilskiego w kierun-
ku wschodnim. W osadach niespoistych — nawodnione
piaski i zwiry — wystapia duze doplywy wody, a w rejonie
dzialania bariery studni odwadniajacych rozluznienia grun-
téw niespoistych.

Przy przebiegu w obrebie ilastych osadéw miocenu
problemem beda stwierdzone spekania w obrebie itéw,
mogace stanowiC plaszczyzny poslizgu. Problemem be-
dzie réwniez zawodnienie ilasto-pylasto-piaszczystych
osadéw miocenu w rejonie Nowej Huty. Nalezy rowniez
wspomnie¢ o wysokim (miejscami) wskazniku pecznienia
iféw miocenu.
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Przy przebiegu w obrebie zrebéw wapieni jurajskich
moga wystapi¢ zaréwno trudnosci z urabianiem, jak i klo-
poty z duzym zawodnieniem masywu (woda szczelinowa),
strefami krasowymi i strefami ostabienia gérotworu (strefy
uskokowe i zbrekcjowania skal).

Podsumowujac uwarunkowania geologiczne, na obec-
nym etapie prac nalezy stwierdzié, ze realizacja wszystkich
wariantow jest mozliwa, a ich przebieg przewidziano w te-
renach o bardzo zblizonej budowie geologicznej. Na dal-
szych etapach opracowania, zgodnie z uzyskana opinig
WKS UMK, niezbedne jest przeprowadzenie wstepnych
(np. nieinwazyjnych, z wykorzystaniem metod geofizycz-
nych) badan dla zobrazowania jakosciowego uwarunkowan
geologicznych. To z kolei pozwoli na wlasciwe przeprowa-
dzenie badan dla dokladnego rozpoznawania i oceny wa-
runkéw geologicznych.

Analiza potencjatow ruchotworczych

I linia metra, przebiegajac w zdecydowanej wickszosci przez
tereny juz zagospodarowane, bedzie mogta realizowaé jed-
no z podstawowych swoich zadad tj. obstugi maksymalnie
duzej liczby mieszkanicow (rysunki 3a i 3b).

Na poczatkowym odcinku, do Alei Trzech Wieszczéw,
trasy wariantéw przebiegaja przez tereny zagospodarowane,
na ktérych przewaza zabudowa mieszkaniowa, lecz wystepu-
ja réwniez obiekty biurowe (w rejonie ul. Przybyszewskiego)
oraz duze nagromadzenie szk6t wyzszych (UJ, AGH, UB, UR
PK). Poczawszy od Alei Trzech Wieszczéw do ul. Meissnera
w wariantach A i B, a do ronda Mlynskiego w wariancie C,
trasy metra przebiegaja przez obszar §rédmiejski z zabudowa
o mieszanym charakterze. Na odcinku pomiedzy Rondem

0NO0onnn| ©§

Rys. 3b. Warianty przebieg | linii metra — cze$¢ wschodnia
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Mlyniskim a ul. Bieiczycka warianty A i C przebiegaja po-
czatkowo przez tereny zabudowy ustugowej (rejon ul. Dob-
rego Pasterza, Bora-Komorowskiego), a nastepnie przez te-
reny o rozproszonej zabudowie mieszkaniowej. Wariant C na
tym odcinku przebiega przez tereny obecnie niezagospoda-
rowane (po poludniowej stronie ul. Bora-Komorowskiego),
a nastepnie tereny zabudowy mieszkaniowej i ushugowo-
-handlowej (CH. Tomex i CH Carrefour). Na odcinku po-
miedzy ul. Bieiczycka a ul. Klasztorng wszystkie trzy wa-
rianty przebiegaja przez obszar zabudowy mieszkaniowe;.
Jedynie we wschodniej czesci trasy, pomiedzy ul. Klasztorng
a ul. Igolomska, wystepuje wiccej terendéw zielonych.
Profile podluzne wariantéw I linii metra w podziale na
cze$¢ zachodnig i centralna oraz wschodnia przedstawiono
na rys. 4a i 4b.

Liczbe mieszkancédw oraz podmiotéw gospodarczych
w korytarzu I linii metra szacowano przy zalozeniu
uwzglednienia obszaru o promieniu 800 metréw od kazdej

stacji metra (tabela 2). Uwzgledniono dane o zmiennych
objasniajacych w rejonach komunikacyjnych miasta udo-
stepnionych przez Wydzial Gospodarki Komunalnej UMK,
opracowanych w ramach prac nad Kompleksowymi
Badaniami Ruchu 2013.

Najwicksza liczbe ludnos$ci obstuguje trasa wedlug wa-
riantu B, mniej o 1% wariantu A. Nalezy zatem uznad, ze
sa to warianty rownowazne. Réznica pomiedzy warian-
tem B a najgorszym, wg tego kryterium, wariantem C wy-
nosi okoto 10%.

Lacznie w zasiegu poszczegblnych wariantéw zlokali-
zowanych jest okoto 44 500 zaktadéw pracy, zatrudniaja-
cych okoto 180 tys. oséb. Najwiecej wzdluz wariantu B,
ktéry to réwniez w poszczegdlnych grupach obstuguje
najwiecej miejsc pracy. Podobnie jak to ma miejsce w przy-
padku liczby obstugiwanych mieszkancéw, najmniejsza
liczba zakladéw pracy jest obstugiwana przez trase wg
wariantu C.
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Tabela 2 Tabela 3
Zestawienie liczby mieszkancow oraz podmiotéw gospodarczych Zestawienie obiektow uzytecznosci publicznej w korytarzu I linii metra
w korytarzu | linii metra WARIANTY

WARIANTY Wariant A Wariant B Wariant C
Wariant A Wariant B Wariant C Uczelnie 11 1 1
Liczba mieszkancow [0s.] 284 936 287107 260 195 Duze centra handlowe 6 6 6
0-9 [szt.] 42 677 43679 39120 Duze centra biurowe 4 3 4
Podmioty gospodarcze | 10749 (5] 1873 1915 1676 Gtowne obiekty sportowe 5 5 4
i firmy w podziale na 50-249 [szt] 365 372 337 Obiekty administracji publicznej 6 6 6
liczbg zatrudnionych 250-999 [s7t] 56 58 52 Szpitale 6 6 5

>1000 [szt] 12 17 11

Lacznie w zasiegu I linii metra studiuje okoto 160 tys.
studentéw uczelni publicznych, w tym w uczelniach:

e Akademia GOrniczo-Hutnicza 39 153 studentdw,

e Uniwersytet Jagiellonski (3 lokalizacje) 51 238 stu-
dentéw,

e Uniwersytet Pedagogiczny 17 932 studentdw,

e Politechnika Krakowska (2 lokalizacje) 18 952 stu-
dentdw,

e Uniwersytet Rolniczy 12 467 studentdw,

e Panstwowa Wyzsza Szkola Teatralna 182 studentéw,

e Akademia Sztuk Pieknych 1271 studentéw,

e Uniwersytet Ekonomiczny 23 657 studentdw.

Ze wzgledu na usytuowanie uczelni oraz stacji metra we
wszystkich trzech wariantach w zasicgu oddzialywania
znajdzie si¢ ta sama liczba studentéw.

Na dalszych etapach prac nalezy zwréci¢ uwage na roz-
proszenie obiektéw dydaktycznych poszczegdlnych uczel-
ni, mogacych wplynaé na rozmieszczenie potencjaléw
wzdluz projektowanej linii.

Wzdhuz trasy metra zlokalizowane sg réwniez centra han-
dlowe, biurowe oraz administracji publicznej. Wszystkie trzy
warianty oferuja obstuge tych funkeji na bardzo zblizonym
poziomie. Jedynie wariant B nie zapewnia obslugi centrum
biurowego przy ul. Armii Krajowej (GTC Korona). Najwieksze
centra handlowe oraz gléwne obiekty uzytecznosci publicznej
wzdhuz T linii wschod—zachdd obstugiwane sa przez wszystkie
trzy warianty w sposob rownorzedny (tabela 3).

Duze centra handlowo-ustugowe:

e ul. Bieficzycka (CH Tomex+CH Carrefour) — okoto

29 ha, okolo 3,5 ha powierzchni zabudowy obecnej;

e ul. Bora-Komorowskiego (CH-Krokus) — okoto

26 ha, okolo 4,6 ha powierzchni zabudowy obecnej;
e ul. Pilotéw (Alma, Castorama) — okolo 7 ha, okolo
1,8 ha powierzchni zabudowy obecnej;

e ul. Pawia (Galeria Krakowska) — okolo 2,9 ha po-

wierzchni zabudowy obecnej;

e ul. Balicka (Centrum Gieldowo-Handlowe ,Balicka”)

— okolo 8 ha obecnie + 8 ha mozliwej rozbudowy;
e Rejon ronda Ofiar Katynia (Makro, Ikea, Galeria
Bronowice i inne) — okoto 106 ha.

Duze centra biurowe

o ul. Lublaniska (Quattro Business Park, Gemini);
e ul. Pilotéw (Alma Tower);
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e al. Powstania Warszawskiego;
e ul. Armii Krajowej (GTC Korona) z wyjatkiem wa-
riantu B.

Obiekty administracji publicznej:

e Urzad Miasta Krakowa (o0s. Zgody);

e Urzad Miasta Krakowa (al. Powstania Warszawskiego);

e Malopolski Urzad Wojewddzki (al. Powstania War-
szawskiego);

e ZespOl Saddéw Apelacyjnych, Okregowych (ul. Przy
Rondzie);

e Malopolski Urzad Wojewddzki (ul. Basztowa);

e Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Malopolskiego
(ul. Basztowa).

Budowa metra zwickszy réwniez dostgpnos¢ obiektéw
sportowych oraz duzych obiektéw opieki zdrowotnej.
W obydwu przypadkach w zasiegu obstugi metrem w prze-
biegu A i B zlokalizowana jest taka sama liczba obiektdw.
Wariant C oferuje obstuge komunikacyjna na nizszym po-
ziomie, z ktdrej wylaczone sg hala widowiskowo-sportowa
w Czyzynach oraz Szpital Specjalistyczny im. Ludwika
Rydygiera (os. Zlotej Jesieni).
Duze obiekty sportowe:
e Stadion KS Hutnik oraz obiekty sportowe Com Com
Zone,

e Hala widowiskowo-sportowa Czyzyny z wyjatkiem
wariantu C,

e Stadion miejski KS Cracovia,

e Stadion miejski im. H. Reymana oraz hale sportowe
TS Wista,

o WKS Wawel.

Szpitale:

o Szpital MSWiA (ul. Galla),

o Szpital Specjalistyczny im. Jézefa Dietla (ul. Skarbowa),

o Szpital Uniwersytecki (ul. Kopernika),

e Krakowskie Pogotowie Ratunkowe (ul. Lazarza),

Szpital Specjalistyczny im. Stefana Zeromskiego (os.

Na Skarpie),

o Szpital Specjalistyczny im. Ludwika Rydygiera (os.
Zlotej Jesieni) z wyjatkiem wariantu C.

Wszystkie wariantowane trasy metra w takim samym
stopniu obstugiwad bedg réwniez ruch zewnetrzny poprzez
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parkingi funkcjonujace w systemie P&R, usytuowane przy
stacjach kodcowych i stacjach przy gléwnych drogowych
trasach wlotowych.

Ocena mozliwos$ci lokalizacji nowych inwestycji

w obszarze oddziatywania I linii metra

I linia metra o przebiegu wschdd—zachdd przecina lub prze-
chodzi w bezposrednim sasiedztwie 18 obszaréw objetych
ustaleniami miejscowych planéw zagospodarowania prze-
strzennego. Zaden z zanalizowanych planéw miejscowych
nie przewiduje realizacji metra jako $rodka transportu do
obstugi komunikacyjnej obszaru. Tunelowe odcinki linii
metra nie wymagajg zmian miejscowych plandéw. Zmian
planéw miejscowych wymagaja lokalizacje stacji metra
wraz z ich otoczeniem oraz odcinki tras przebiegajace na
estakadach.

Wsréd potencjalnych terenéw mogacych byé miejscem
lokowania nowych inwestycji, a lezacych wzdluz tras linii
metra mozna wskazaé:

dla wariantu A

e tereny pomiedzy ul. Armii Krajowej, linia kolejowa
oraz ul. Radzikowskiego (dawny motel Krak) (ok.
8 ha zabudowy ustlugowo mieszkaniowej oraz 7,5 ha
zabudowy mieszkaniowej),

e poludniowa strona ul. Armii Krajowej (odc. Trasa
Zwierzyniecka — Przybyszewskiego) (ok 8,5 ha zabu-
dowy mieszkaniowej),

e teren niezabudowany pomiedzy ul. Karmelicka
i Dolnych Mlynéw (ok 1 ha zabudowy ustugowej),

e tereny pomiedzy ul. Lema a ul.Mogilska i centrum
handlowym Plaza (ok 8 ha zabudowy ustugowo miesz-
kaniowej oraz ok 10 ha zabudowy mieszkaniowej),

e tereny po wschodniej stronie ul. Lema — okolo 7 ha
zabudowy uslugowo-mieszkaniowe;j,

e tereny pomiedzy ul. Dobrego Pasterza i ul. Bora-Ko-
morowskiego — okolo 8 ha nowej zabudowy ustugo-
wej oraz okolo 6 ha mozliwych przeksztalcef istnieja-
cej zabudowy ustugowej,

e tereny po poludniowej stronie ul. Bora-Komorowskie-
go — okolo 19 ha zabudowy uslugowo-mieszkaniowej,

e tereny po pdlnocno-zachodniej stronie ul. Bieficzyc-
kiej (CH Tomex) — okolo 13 ha zabudowy uslugowe;j.

dla wariantu B

o tereny wzdhuz linii kolejowej Krakéw—Katowice na
odcinku Kijowska—Bronowice — okolo 7 ha poten-
¢jalnych terenéw pokolejowych,

e potencjalne tereny inwestycyjne na pétnocnych te-
renach obecnej jednostki wojskowej — okolo 27 ha
przy ulicach: Glowackiego — Czyzewskiego — Wro-
clawska,

e tereny pomiedzy ul. Armii Krajowej, linia kolejowa
oraz ul. Radzikowskiego (dawny motel Krak) — ok.
8 ha zabudowy ustugowo-mieszkaniowej oraz 7,5 ha
zabudowy mieszkaniowej,

e teren niezabudowany pomiedzy ul. Karmelicka i Dol-
nych Mlynéw — okolo 1 ha zabudowy ustugowe;j,

e tereny pomiedzy ul. Lema a ul. Mogilskg i centrum han-
dlowym Plaza — okolo 8 ha zabudowy uslugowo-miesz-
kaniowej oraz okolo 10 ha zabudowy mieszkaniowe;j,

e tereny po wschodniej stronie ul. Lema — okoto 7 ha
zabudowy uslugowo-mieszkaniowe;j,

e tereny pomiedzy ul. Dobrego Pasterza i ul. Bora- Ko-
morowskiego — okoto 8 ha nowej zabudowy ustugo-
wej oraz okoto 6 ha mozliwych przeksztalcen istnieja-
cej zabudowy ustugowej,

e tereny po poludniowej stronie ul. Bora-Komorowskie-
go — okoto 19 ha zabudowy uslugowo-mieszkaniowej,

e tereny po pdtnocno-zachodniej stronie ul. Bieiczyc-
kiej (CH Tomex) — okolo 13 ha zabudowy ustugowe;j.

dla wariantu C

e tereny pomiedzy ul. Armii Krajowej, linig kolejowa
oraz ul. Radzikowskiego (dawny motel Krak) — okoto
8 ha zabudowy uslugowo-mieszkaniowej oraz 7,5 ha
zabudowy mieszkaniowej,

e poludniowa strona ul. Armii Krajowej (od Trasy
Zwierzynieckiej — Przybyszewskiego) — okolo 8,5 ha
zabudowy mieszkaniowej,

e teren niezabudowany pomiedzy ul. Karmelicka i Dol-
nych Mlynéw — okolo 1 ha zabudowy ustugowe;j,

e tereny pomiedzy ul. Dobrego Pasterza i ul. Bora-Ko-
morowskiego — okoto 8 ha nowej zabudowy ustugo-
wej oraz okolo 6 ha mozliwych przeksztalcen istnieja-
cej zabudowy ushugowej,

e tereny po poludniowej stronie ul. Bora-Komorowskie-
go — okoto 19 ha zabudowy ustugowo-mieszkaniowej,

e tereny po pélnocnej i wschodniej stronie Krakow-
skiego Parku Technologicznego — okolo 28 ha zabu-
dowy ustugowe;j,

e tereny po pdlnocno-zachodniej stronie ul. Bieficzyc-
kiej (CH Tomex) — okolo 13 ha zabudowy uslugowe;j.

Wszystkie trasy metra, poprzez stacje Bronowice w rejonie
skrzyzowania ul. Armii Krajowej i ul. Bronowickiej, powiaza-
ne s3 z linia kolejowa do portu lotniczego i kierunku Katowic,
tym samym, posrednio, obstugiwa¢ beda takie obiekty jak:
centrum biurowe Krakéw Business Park w Zabierzowie, MPL
Krakéw-Balice oraz tereny inwestycyjne w otoczeniu lotniska.
Wszystkie warianty pozwalajg rowniez na obshuge terenéw
ustugowo-handlowych po pétnocnej stronie stacji Bronowice.

Na kolejnych odcinkach, warianty A i C majg zblizony
przebieg ulicami Armii Krajowej oraz Lea, gdzie w stanie ist-
niejacym jak i projektowanym wystepuje przewaga obiektéw
ustugowych, z mozliwa zabudowa przy ul. Armii Krajowej do
36 m wysokosci. Wariant B obstuguje tereny polozone wzdhiz
linii kolejowej Krakéw—Katowice. Poczatkowy odcinek pro-
wadzony ponad terenem, a obszary inwestycyjne wystepujace
na tym odcinku to zabudowa uslugowa oraz mieszkaniowa
o wysokiej intensywnos$ci o wysokosci zabudowy do 25 m.

Odcinek $rédmiejski (Kijowska—rondo Mogilskie) to
zblizony przebieg wszystkich wariantéw prowadzonych
przez intensywne zagospodarowanie srodmiescia Krakowa.
Na tym odcinku mozliwosci nowych inwestycji ograniczajg
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sie gléwnie do przeksztalcen istniejacej zabudowy i w nie-
wielkim stopniu do lokowania nowej.

Na dalszym odcinku (rondo Mogilskie—Meissnera) trasy
A i B prowadzone sa terenami o wysokim zainwestowaniu
w stanie istniejagcym, jak i projektowanym. Wzdluz
ul. Mogilskiej wysoko$¢ zabudowy moze siegnac¢ 47 metréw,
a wzdhuz ul. Meissnera 36 metréw. W rejonie ul. Bora-
Komorowskiego (Dobrego Pasterza) przebiegaja przez tere-
ny aktualnie zainwestowane zabudowa mieszkaniowo-ushu-
gowa. W rejonie obecnego centrum biurowego przy ul.
Lublanskiej oraz centrum uslugowo-handlowego pomiedzy
Bora-Komorowskiego a ul. Dobrego Pasterza planowana
jest ich dalsza rozbudowa.

Wzdhuz ul. Generala Andersa warianty A i B przebiega-
ja przez tereny aktualnie zainwestowane gltéwnie zabudowg
mieszkaniowa oraz drobna zabudowa ushugowa. Najwigkszy
potencjal rozwojowy wystepuje w ul. Andersa (potudniowa
i pélnocna pierzeja ulicy) oraz w rejonach wezta z ul. Stelli-
-Sawickiego oraz ronda Kocmyrzowskiego iul. Bienczyckiej.
Od ronda Mogilskiego wariant C przebiega wzdluz ul.
Pilotéw przez istniejacy obszar zabudowy obiektami niskiej
i Sredniej intensywno$ci o wysokosci do 36 metrdw.
Zabudowa ta charakteryzuje si¢ malym potencjalem roz-
wojowym, szczeg6lnie pomiedzy rondem Mogilskim oraz
skrzyzowaniem ul. Pilotéw z towarowa linig kolejowa.

Dalszy przebieg trasy C przez dawny pas startowy lotni-
ska Krakow Rakowice wyrdzniaja obszary do zainwestowa-
nia mieszkaniowego o wysokiej intensywnosci, ushugowego
i ushugowo-handlowego z mozliwoscia zabudowy do 25 me-
tréw. Na kolejnym odcinku trasy C najwiekszy potencjal roz-
wojowy wystepuje na przekroczeniu ul. Bieficzyckiej, gdzie
wystepuja obszary wyznaczone dla zabudowy ustlugowej.

W okolicy 0s. Zgody trasy A i B zbiegaja si¢ z trasag Cina
odcinku do ul. Ptaszyckiego zapewniajg obstuge gléwnie te-
renéw mieszkaniowych zabytkowej cze$ci Nowej Huty, kt6-
ra nie stanowi nowego potencjalu terenéw inwestycyjnych.

Usytuowanie linii metra w rejonie ul. Igolomskiej po-
zwala na jej dalszg rozbudowe w kierunku wschodnim, do
Nowej Huty Przyszlosci bedacej potencjalnym obszarem
powstawiania nowych inwestycji. Ewentualne przedhuzenie
linii w kierunku wschodnim wplynie stymulujaco na ich
rozwdj i ozywienie.

Oprécz wskazanych, niezabudowanych terenéw inwe-
stycyjnych, wzdluz korytarzy I linii metra istnieja bardzo
duze mozliwosci przeksztalcen obecnej zabudowy. Zmiana
ich obecnego zagospodarowania i lokowanie inwestycji
w obrebie linii metra, a w szczeg6lnosci stacji, powodowacé
bedzie pobudzenie gospodarcze rejonéw miasta nie rozpa-
trywanych na obecnym etapie.

Podsumowujac zrdznicowanie wariantéw I linii metra
pod wzgledem obszaréw inwestycyjnych, mozna stwierdzié,
ze zachodnie odcinki przebiegu wszystkich linii cechuje duzy
stopief istniejacego zagospodarowania, ale réwniez duzy po-
tencjal inwestycyjny. Odcinek centralny w zasadzie nie
przedstawia duzego potencjalu inwestycyjnego, a bazuje je-
dynie na istniejacym zagospodarowaniu. Dla wariantéw A i B
wschodnie odcinki przebiegaja przez istniejaca intensywna
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zabudowe z duzym potencjalem dalszej rozbudowy w rejonie
ul. Bora-Komorowskiego oraz ronda Kocmyrzowskiego.
Wariant C przebiega w nieznacznym oddaleniu od terenéw
inwestycji przy Bora-Komorowskiego, ale poprzez przebieg
blizej Krakowskiego Parku Technologicznego przez tereny
o duzych mozliwosciach inwestycyjnych.

Budowa linii metra wg wariantu A zapewnia najlepsza
obstuge terenéw przeznaczonych w obowigzujacych pla-
nach miejscowych i projekcie Studium uwarunkowar i kie-
runkéw zagospodarowania przestrzennego Miasta Krakowa
pod zabudowe mieszkaniowa, w mniejszym stopniu zabu-
dowe ustugowa oraz tereny rekreacyjne. Najwiecej zabudo-
wy biurowo-ustugowej obstuguje wariant C I linii metra,
gléwnie za sprawa przebiegu pod pasem startowym daw-
nego lotniska Rakowice w zasiegu, ktérego znajdujg sie te-
reny Krakowskiego Parku Technologicznego oraz tereny
uslugowe przy ul. Bieficzyckiej. Z kolei najlepsza obshuge
terendw zielonych zapewnia wariant B. Réznice pomiedzy
wariantami nie sa duze i wnosza od 5% w przypadku tere-
néw zielonych do 15 % w przypadku terenéw mieszkanio-
wych. Ze wzgledu na mniejsza liczbe stacji wariant C swym
zasiegiem obejmuje powierzchnie terenu mniejsza od wa-
riantu B o okolo 1% oraz od wariantu A o okolo 5%.

Lokalizacja stacji metra w kazdym z wariantéw wymaga
weryfikacji planéw zagospodarowania przestrzennego,
gléwnie w aspekcie dojs¢ i dojazdéw z obszaréw przyle-
glych, w przypadku stwierdzenia niezgodnosci wprowadze-
nia punktowych zmian.

Wstepna ocena kosztow realizacji | linii metra w Krakowie
W tabeli 4 przedstawiono koszty budowy I linii metra przy za-
lozeniu metra klasycznego lub metra lekkiego W przypadku
metra klasycznego przyjeto koszt budowy 1 kilometra trasy
w tunelu na poziomie 660 mln zl, a koszt budowy 1 kilome-
tra trasy na estakady na poziomie 250 mln zi. Dla budowy
w systemie lekkim koszty jednostkowe przyjeto na poziomie
400 mln za 1 kilometr tunelu oraz 200 mln za 1 kilometr
estakady. Powyzsze ceny obejmuja realizacje stacji techniczno-
-postojowej STB, nie obejmuja kosztéw zakupu taboru.

Obszary problemowe zwigzane z decyzja o budowie | linii metra
Przeprowadzone analizy oraz szereg dyskusji roboczych
w trakcie prac prowadza do wylonienia kilku obszaréw
problemowych wymagajacych o wiele bardziej szczegdto-

Tabela 4
Zestawienie kosztow realizacji wariantow | linii metra

< | System Klasyczny Lekki
'<2_E w tym: koszt metra w tunelach 17,84 km 11,8 mid zt 7,1 mid zt
g koszt metra na estakadach 2,60 km 0,7 mid zt 0,5 mid zt
= [ suma: 12,5mld 2 7,6 mid 21
o | System Klasyczny Lekki
'<Z_: w tym: koszt metra w tunelach 15,50 km 10,2 mid zt 6,2 mid zt
g_cc koszt metra na estakadach 4,10 km 1,0 mid zt 0,8 mid zt
= Suma: 11,2 mid zt 7,0 mid zt
@ System Klasyczny Lekki
§ w tym: koszt metra w tunelach 16,99 km 11,2 mid zt 6,8 mid zt
=

= | Suma: 11,2 mid zt 6,8 mid zt
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wych opracowan (wielobranzowa koncepcja), niz to miato
miejsce obecnie. Wsréd takich obszaréw wyltoni¢ nalezy
m.in. lokalizacyjne (ostateczny przebieg I linii, lokaliza-
¢ja stacji metra, zagospodarowanie terenu ponad stacjami
metra, lokalizacje wentylatorowni szlakowych), technicz-
no-realizacyjne (metoda i konstrukcja budowy odcinkéw
szlakowych oraz stacyjnych).

Jednym z najwazniejszych pytan, na ktére opracowanie ta-
kie powinno odpowiedzie¢, jest wybdr systemu metra (trady-
cyjny, pdlautomatyczny, automatyczny-bezzalogowy) oraz
spos6b jego prowadzenia (w calosci w tunelu lub czesciowo
na estakadach). Z uzyskanych opinii oraz szeregu rozméw wy-
tonil sie poglad prowadzenia I linii w calosci pod powierzchnig
terenu, bez odcinkéw estakadowych. Z jednej strony podnosi
to szacowany koszt odcinkdw, ale nie generuje dodatkowych
nakladéw przy realizacji odcinkéw przejsciowych (tunel—esta-
kada), ktére podnosza koszt, nastreczajg trudnosci realizacyj-
nych i mogg by¢ ucigzliwe dla okolicznych mieszkaficow.
Dodatkowo, w przypadku drazenia tunelu tarcza TBM, wy-
maga to odcinkowej zmiany technologii (oraz rozmontowania
i przeniesienia tarczy w inne miejsce), co réwniez wplywa na
podniesienie kosztéw realizacyjnych.

Przeprowadzona wstepna analiza warunkéw geologicz-
nych, na podstawie obecnie dostepnych materialow, jak réw-
niez opinie grona eksperckiego pokazuja, ze Krakéw posiada
dogodna budowe geologiczng dla realizacji takich przedsie-
wzigé. Zagrozenie moze si¢ pojawial w rejonach centralnych
przy wystepowaniu zrebéw wapiennych. Dlatego tez na eta-
pie opracowania koncepcji wielobranzowej nalezy wykonaé
szczegGlowe badania nieinwazyjne z wykorzystaniem metod
geofizycznych i odwierty w miejscach planowanych stacji
oraz na trasie tuneli. To z kolei pozwoli na odpowiedni dobér
rozwigzan konstrukcyjnych oraz zabezpieczen.

Przeprowadzona wstepna analiza mozliwosci budowy I li-
nii metra w Krakowie pozwala wskaza¢ dwa obszary proble-
mowe, ktorych rozwiazanie staje si¢ potrzeba najpilniejsza.

Obszar problemowy 1 — lokalizacja stacji
W obszarach wolnych od jakichkolwiek uwarunkowan lo-
kalizacja stacji metra ustalana jest w oparciu o kryteria po-
tencjatu ruchotworczego w rejonie oddzialywania, takie jak:
liczby mieszkancéw, studiujacych, miejsc pracy, powierzchni
ustugowo-handlowych, atrakcyjnosci turystycznej i sporto-
wej. Réwnie wazne sa bezposrednie sasiedztwa duzych we-
ztéw komunikacyjnych istniejacych lub planowanych, inte-
grujace rézne Srodki transportu, w tym projektowane metro.
W obszarach, w ktérych istniejg silne uwarunkowania,
np.: konserwatorskie, przyrodnicze, przestrzenne, geologicz-
ne, lokalizacja stacji metra musi bra¢ je réwniez pod uwage.
Kluczowa jest tu metoda budowy stacji. Najkorzystniejsza
jest najczesciej stosowana metoda odkrywkowa. Znacznie
mniej korzystna, rzadko stosowanag, jest metoda gérnicza.
Autorzy analizy zdefiniowali obszar problemowy, w kt6-
rym obowiazuja wszystkie powyzsze kryteria. Jest nim ko-
rytarz miedzy rondem Mogilskim a AGH, ktérym popro-
wadzone sa wszystkie warianty trasy metra. Tylko lokaliza-
cje stacji w tych dwdch rejonach: ronda Mogilskiego i AGH

nie budzg kontrowersji. Réwniez, ze wzgledu na dworzec
kolejowy Krakéw Gléwny, jako wazny wezel transportowy
nie budzi kontrowersji konieczno§é usytuowania w tym re-
jonie stacji metra. Przedstawiono trzy warianty sytuacyjne
i wysokosciowe lokalizacji stacji. O wyborze moze zdecydo-
waé metoda budowy stacji.

Najkorzystniejsza ze wzgledu na funkcjonalnosé¢ wezta
transportowego lokalizacja pod peronami stacji kolejowej
i sasiedniej galerii handlowej, z uwagi na uwarunkowania
konstrukcyjne tych obiektéw, moze okaza¢ si¢ zbyt kosz-
towna lub nawet niemozliwa.

Kluczowa, ze wzgledu na obshuge Starego Miasta, jest
lokalizacja stacji pomiedzy Krakowem Gléwnym a AGH.
Autorzy zaproponowali kilka wariantéw sytuacyjnych, za-
kladajac, ze moga pojawi¢ si¢ tez inne. To w tym obszarze,
w zalezno$ci od metody budowy stacji, moze rozstrzygnac sie
metoda wykonywania tuneli na calej linii. Jesli, z uwagi na
bardzo silne uwarunkowania: zagospodarowania terenu,
konserwatorskie, geologiczne, przyrodnicze, budowa stacji
metoda odkrywkowa nie bedzie mozliwa, byé moze trzeba
bedzie zastosowaé metode gornicza, np. z drazeniem tunelu
jednootworowego o duzej Srednicy na calej linii. By¢ moze,
ze inna niz zakladana w analizie lokalizacja stacji spowoduje
zmiane przebiegu linii i usytuowania stacji sasiednich.

Autorzy analizy, biorac pod uwage wyspecyfikowane uwa-
runkowania, gléwnie metody budowy stacji, nie rozstrzygaja
ostatecznie ich usytuowania. Takie rozstrzygniecie, niezbedne
dla dalszych prac projektowych, w tym dla studium wykonal-
nosci, moze i musi by¢ podjete przez interdyscyplinarny zesp6t
projektantéw po wykonaniu specjalistycznych, szczegélowych
analiz, w tym dokumentacji geologiczne;.

Poza obszarem centralnym, problemem moze by¢ usy-
tuowanie dwdch stacji na linii C: jednej pod pasem starto-
wym bylego lotniska Rakowice i drugiej pod Placem
Centralnym, wpisanych do rejestru gminnego. Tu réwniez
beda konieczne szczegélowe analizy interdyscyplinarnego
zespohu projektantéw.

Obszar problemowy 2 — przebieg trasy tunel / estakada
Prowadzenie metra w tunelach jest najdrozsze, ale calko-
wicie bezkolizyjne wobec zagospodarowania terenu i dzieki
temu najbardziej elastyczne. Prowadzenie metra na po-
wierzchni jest najtanisze, ale jego kolizyjno$¢ z zagospodaro-
waniem terenu najczesciej wyklucza mozliwos$c¢ realizacji na
obszarach zurbanizowanych. Prowadzenie metra na estaka-
dach jest rozwiazaniem posrednim, coraz czesciej stosowa-
nym w wielu miastach (Kopenhaga, Monterrey, Moskwa,
Rijad). Poza wieloma zaletami jak: nizsze od rozwiazan
tunelowych nawet o 50% koszty budowy i eksploatacji,
krotki czas realizacji, uniezaleznienie od warunkéw grun-
towo-wodnych i archeologicznych. Usytuowanie stacji na
kilkumetrowych wysokos$ciach, ma réwniez wady: mozli-
wos¢ realizacji wylacznie w szerokich korytarzach ulic, nie-
bezpieczenistwo degradacji przestrzeni ulicznej, szczeg6lnie
przez dlugie odcinki posrednie taczace estakade z tunelem,
brak mozliwosci przebiegu przez historyczne obszary praw-
nie chronione, jakimi zazwyczaj sq stare centra miast.
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Biorac pod uwage powyzsze aspekty, autorzy analizy
podjeli prébe wyznaczenia obszardéw, w ktérych metro na
estakadach mogloby by¢ uzasadnione i akceptowalne.

Z analizy wykluczono obszar Starego Miasta chroniony
wpisem naliste UNESCO. Przyjeto wstepne zalozenie o moz-
liwo$ci poprowadzenia metra w korytarzach ulic o szeroko-
$ci pasa terenu miedzy budynkami mieszkalnymi co naj-
mniej 60-metrowymi.

Mozliwosci budowy estakad dajg ulice: Armii Krajowej
dhugosci okolo 1,5 kilometra, ciag ulic: Meissnera (od ul.
Slicznej do Mlysiskiej), Mlysiska, Lublasiska, Dobrego Pas-
terza, Andersa dhugosci okolo 6,1 kilometra oraz ciag ulic:
Ptaszyckiego, Igotomska dtugosci okoto 1,7 kilometra.

Wprawdzie taczna dlugosci tych odcinkéw wzdhuz trasy
A wynosi okolo 9,3 kilometra, czyli prawie 50% dlugosci
calej trasy, ale jej podzial na trzy rozsuniete cze$ci wstepnie
wyklucza odcinki zachodni i wschodni jako zbyt krétkie,
uwzgledniajac strefy przej$ciowe. By¢ moze z innych wzgle-
déw, np. braku spolecznej akceptacji, wykluczony powi-
nien by¢ réwniez odcinek ul. Dobrego Pasterza (w analizie
nie uwzgledniony jako odcinek estakadowy). Duze znacze-
nie dla uzyskania spolecznej akceptacji metra na estaka-
dach ma forma architektoniczna.

Autorzy analizy, biorac pod uwage wyspecyfikowane
uwarunkowania, nie rozstrzygaja ostatecznie zasadnosci
i mozliwosci prowadzenia metra na estakadzie. Takie roz-
strzygniecie, niezbedne dladalszych prac projektowych, w tym
dla studium wykonalno$ci, moze i musi by¢ podjete przez
interdyscyplinarny zespdl projektantéw po wykonaniu spe-
gjalistycznych, szczegélowych analiz.

Wielobranzowa koncepcja budowy | linii metra
Wstepna analiza mozliwosci budowy 1 linii metra
w Krakowie prowadzi do wniosku generalnego o koniecz-
nosci opracowania Wielobranzowej koncepcji budowy 1 linii
metra, ktorej zadaniem bedzie odpowiedz na szereg pytaf
i watpliwosci, obecnie nierozstrzygnietych. Koncepcja taka
winna by¢ opracowana wyprzedzajaco lub co najwyzej row-
nolegle do Studium Wykonalnosci, ktére juz nie powinno zaj-
mowac si¢ rozwiazywaniem np. probleméw technicznych.
Celem Koncepcji bedzie okreslenie podstawowych wytycz-
nych techniczno-ekonomicznych do projektu i budowy
metra w Krakowie, przynajmniej w nastepujacym zakresie:
* obszar systemowy:
— system metra (tradycyjny, pétautomatyczny, automa-
tyczny bezzalogowy, klasyczny, lekki),
— spos6b jego prowadzenia (tunelowy lub mieszany tu-
nelowo-estakadowy),
— metody budowy fragmentéw podziemnych linii
w Scistym centrum miasta i poza jego granicami;
* obszar lokalizacyjny:
przebieg I linii wschéd—zachdd,
— lokalizacja stacji z docelowym zagospodarowaniem
terenu,
— lokalizacja wentylatorni szlakowych,
gospodarka istniejacy zielenia,
zmiany istniejgcej stalej organizacji ruchu,
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— zasady organizacji ruchu na czas budowy (w rejonie
placéw budowy);

* obszar techniczno-realizacyjny:

konstrukcja tuneli szlakowych (odkrywka, drazenie

tuneli tarczami, przekrdj tuby jedno- lub dwutorowy),

— oddzialywanie budowy i eksploatacji metra na obiek-
ty budowlane, inzynieryjne oraz na $rodowisko przy-
rodnicze,

— nawierzchnia torowa wraz z trzecia szyna,

— wentylacja podstawowa, wentylacja lokalna, klima-
tyzacja i ogrzewanie,

— uklad zasilania linii (podstacje trakcyjno-energetycz-
ne i energetyczne),

— sie¢ kabli zasilajacych i sterowniczych,

— systemy: radiolacznosci, kontroli dostepu, DSO i na-
glosnienia, taryfowy, faczno$ci przewodowej, sygnali-
zacji pozaru, liniowego wykrywania temperatury, ga-
szenia gazem, telewizji przemystowej, tacznosci inter-
komowej itp.,

— urzadzenia sterowania ruchem pociagéw (stp),

— warunki operacyjno-techniczne bezpieczefistwa po-
zarowego obiektow,

— zakres przebudowy sieci uzbrojenia podziemnego ko-
lidujacego z budowa obiektéw metra,

— program monitoringu.

Podsumowanie

Artykul omawiajacy wstepna analize mozliwosci budowy
I linii metra w Krakowie stanowi jeden z pierwszych kro-
kéw na drodze do powstania systemu metra w Krakowie
i stanowi ocen¢ wstepnych uwarunkowan zwiazanych
z prowadzeniem I linii metra w Krakowie na kierunku
wschéd—zachdd. Sa to uwarunkowania zwigzane z geolo-
gia, ochrong dziedzictwa kulturowego, mozliwosciami za-
gospodarowania terenu oraz zgodnosci z najwazniejszymi
dokumentami planistycznymi miasta.

Prowadzone wstepne analizy wykazuja, ze budowa me-
tra w Krakowie jest mozliwa. Oczywiscie wymaga szeregu
dalszych analiz prowadzonych w kolejnych etapach: wybo-
ru wariantu przebiegu I linii i lokalizacji stacji, opracowania
Wielobranzowej koncepeyi... oraz Studium Wykonalnosci.

Wymogi prawne stawiane inwestorowi w zwigzku
z mozliwo$ciami dofinansowania ze Srodkéw zewnetrznych
(europejskich) wymuszaja okreslone tempo prac, lecz ze
wzgledu na wage projektu oraz jego konsekwencje (w tym
finansowe) dla przyszlo$ci miasta koncepcja powinna by¢
opracowywana bez presji czasu, w tempie pozwalajacym na
przeanalizowanie wszystkich uwarunkowan oraz wybér
najkorzystniejszych dla miasta rozwiazan.
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