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Metro w Krakowie
pomysty, obawy, mozliwosci
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51 lat temu grupa uczonych krakowskiego oddziatu Polskiej Akademii Nauk, w tym jego Sciste kierownictwo,
otworzyta publiczna dyskusje na temat poszerzenia systemu transportu zbiorowego w stolicy Matopolski. Wta-
$nie wtedy po raz pierwszy padto hasto metro w Krakowie, ktore szybko zostato tematem tabu i tak byto trakto-
wane przez kolejne dekady. W ostatnich latach XX stulecia, kiedy stato sie jasne, ze probleméw komunikacyjnych
miasta inaczej rozwiazac sie nie da, sprawa budowy metra wrocita ze zdwojong sita, a wraz z nig obawy, zastrze-
zenia i watpliwosci mieszkancow, wtadz samorzadowych, politykow i naukowcdw. Jednoczesnie przed Krakowem
otworzyta sie niepowtarzalna mozliwos¢ pozyskania finansowego wsparcia dla inwestycji z Funduszu Spdéjnosci
Unii Europejskiej w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Nowa perspektywa unijna to
ostatnia szansa dla regiondw na zasilenie swoich budzetow srodkami bezzwrotnymi.

Nie tylko w gabinetach profesorow

Jednym z pomystodawcéw powrotu do
zarysowanej ponad p6t wieku temu kon-
cepcji byto Stowarzyszenie Gmin i Powia-
tow Matopolski, ktére zaproponowato,
aby problem poddac powaznej, rzeczowej
dyskusji z udziatem nie tylko specjalistow
z najwazniejszych uczelni technicznych
Krakowa, ale i przedstawicieli wtadz lo-
kalnych. 19 pazdziernika 2010 r. z inicja-

tywy stowarzyszenia odbyta sie konferen-
cja Szybka kolej aglomeracyjna. Metro lub
premetro w Krakowie, a trzy lata pézniej,
11 lipca 2013 r., konsultacje, podczas kt6-
rych rozmowy na temat korzystnych dla
Krakowa rozwigzan infrastrukturalnych
prowadzili eksperci, rektorzy i uczeni Aka-
demii Gérniczo-Hutniczej oraz Politech-
niki Krakowskiej zaangazowani w prace
przy | i Il linii stofecznego metra, repre-
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zentanci firmy zainteresowanej realiza-
cja i wsparciem finansowym inwestycji,
a takze doradca prezydenta miasta ds.
komunikacji. Uczestnicy obrad pozytyw-
nie zaopiniowali propozycje podjecia
dziatan przygotowawczych do budowy
metra w Krakowie, czego wynikiem byta
wystosowana w lutym 2014 r. prosba do
minister infrastruktury i rozwoju Elzbiety
Bienkowskiej o przeanalizowanie moz-



liwosci sfinansowania przedsiewziecia
z ogblnopolskiej puli funduszy unijnych
w ramach Strategii Rozwoju Transportu
do 2020 .

Oficjalny projekt pierwszej z trzech
wstepnie planowanych nitek metra,
ktory stat sie podstawa konsultacji
z mieszkancami przed lokalnym refe-
rendum zorganizowanym m.in. w tej
sprawie, przedstawiono 13 maja 2014 r.
podczas konferencji Metro w Krakowie.
Propozycje, argumenty za budowa metra
w Krakowie. Spotkanie w auli Polskiej
Akademii Umiejetnosci prowadzit Kazi-
mierz Barczyk, przewodniczacy Sejmiku
Wojewodztwa Matopolskiego oraz szef
Stowarzyszenia Gmin i Powiatow Mato-
polski, natomiast swoje stanowiska za-
prezentowali prof. dr hab. inz. Antoni
Tajdus z AGH, dr hab. inz. Krzysztof
Styputa, prof. PK, Lestaw Kuzaj, prezes
firmy Alstom w Polsce, oraz Stanistaw
Albricht, autor koncepcji komunikacyj-
nej w Studium uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego miasta
Krakowa. W opinii organizatora konfe-
rencji, wieloletnie intensywne wysitki
ekspertéw i dziataczy spotecznych sku-
pionych wokét problemu krakowskiego
metra odniosty zamierzony skutek, jakim
byto sprowadzenie publicznej debaty na
wiasciwe tory. ,Jeszcze nie tak dawno
na hasto metro w Krakowie rozlegaty
sie smiech i zarty. Panujacy powszech-
nie klimat niestety nie sprzyjat sensow-
nym dyskusjom na ten temat. Korzystna
zmiana zaszta ok. trzy lata temu, kiedy
ustapit sprzeciw wtadz miasta wobec
wprowadzenia do studium na razie
tylko wstepnych mysli zapisanych kre-
ska, bez zadnych zobowiazan i kosztow.
Coraz czesciej daty sie stysze¢ gtosy, ze
powazne rozwazania w tym zakresie
powinny by¢ prowadzone w szerszym
gronie, a nie odbywac sie wyfacznie
w gabinetach naukowcéw” — powiedziat
Kazimierz Barczyk, otwierajac obrady.

Nie mamy alternatywy

Krakéw z przeszto 750 tys. mieszkan-
c6w, 10 min odwiedzajacych i ponad 100
tys. studentoéw, ktérzy co roku przyjez-
dzaja do miasta, aby sie uczy¢, ale cze-
sto rowniez tutaj mieszkac i pracowac,
stanowi tetnigcy zyciem osrodek gospo-
darczy, turystyczny i akademicki. Jednak
to, co decyduje o sile jego przyciaga-
nia, jest tez zrédtem wielu problemoéw
komunikacyjnych, spotecznych i - co

istotne zwfaszcza w Swietle zaostrzonych
przepiséw zwigzanych z ochrong
srodowiska — takze ekologicznych.
Zakorkowane ulice, tfok w autobusach
i tramwajach, hafas, kurz, unoszace
sie w powietrzu szkodliwe gazy i pyty
to nieodfaczny element codziennych
zmagan krakowian i 0s6b dojezdzajacych
z osciennych miejscowosci w drodze do
pracy, szkoty, urzedu itp. Zebrani na
konferencji w PAU eksperci zgodni byli
co do tego, ze mozliwosci przewozu
ludzi sa coraz bardziej ograniczone
i brak optymalnych rozwigzan moze
doprowadzi¢ nawet do paralizu ruchu
drogowego. Problem staje sie szczegdl-
nie dotkliwy w obszarze centralnym,
gdzie ulice okalajace Stare Miasto w go-
dzinach szczytu sa prawie nieprzejezdne,
a przepustowos¢ komunikacji publicznej
wiasciwie juz sie wyczerpafa.

. Musimy sobie uswiadomic, ze wiecej
tramwajow w tej czesci miasta pomiesci¢
nie mozna. Juz teraz pojazdy ustawiaja
sie w kolejce do przystanku, by méc wy-
sadzi¢ i zabrac pasazeréw. Zaczyna bra-
kowac miejsca dla kursujacych linii, nie
bedzie go zatem dla nowych” — wyjasniat
prof. Krzysztof Stypufa. Zdaniem uczo-
nego, jedyna szansa dla zattoczonego
centrum Krakowa jest metro, ktére na
tym obszarze jezdzitoby podziemnymi
korytarzami. ,Inaczej tych trudnosci nie
rozwigzemy. Trzeba cze$¢ ruchu sprowa-
dzi¢ pod ziemie, bo tylko to pozwoli roz-
rzedzi¢ coraz bardziej intensywne potoki
przewozowe. Nie mamy alternatywy,
metro to jedyne mozliwe rozwiazanie”
— przekonywat profesor.

Opracowana przez Stanistawa Al-
brichta koncepcja krakowskiego metra
zakfada uruchomienie trzech linii o facz-
nej dtugosci 37 km. Najpierw miatyby
sie rozpocza¢ prace nad najdfuzsza nitka,
w studium roboczo oznaczong litera
A. Okoto 20-kilometrowa trasa — bie-
gnaca czesciowo na powierzchni ziemi
(9,5 km), tylko w $cistym centrum popro-
wadzona tunelami (10,5 km) —taczytaby
zachodnig czes$¢ miasta z pofozonymi
na wschodnim krancu osiedlami Nowej
Huty. Swéj poczatek brataby w Nowej
Hucie wfasnie, a nastepnie przez Bien-
czyce, Czyzyny, Mistrzejowice, Pradnik
Czerwony, pétnocna czes¢ Starego Mia-
sta i fragment Krowodrzy docierata do
Bronowic. Ze wstepnie planowanych,
rozmieszczonych co ok. kilometr, 20
przystankéw pie¢ ma by¢ zintegrowa-

Metro KRAKOW
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Konferencja Metro w Krakowie. Propozycje, argu-
menty za budowa metra w Krakowie

nych z parkingami Park&Ride: stacja
poczatkowa Mogita, Kocmyrzowska,
Stelli-Sawickiego, Pradnik Czerwony oraz
pofaczony ze stacja kolejowa przysta-
nek koncowy Bronowice. Metro moze
kursowa¢ z maksymalng predkoscia
90 km/h, natomiast Srednia predkosc¢,
po uwzglednieniu postojéw, hamowa-
nia i rozpedzania pociagu, wynosi ok.
40 km/h. ,To dwukrotnie wiecej niz
w przypadku tramwaju, co oznacza, ze
jadac metrem, dotrzemy z punktu A do
punktu B w czasie o potowe krétszym niz
ten potrzebny na przejazd innym $rod-
kiem transportu publicznego” — podkre-
slit Stanistaw Albricht podczas swojego
wystapienia w auli PAU. Jak zaznaczyt
projektant, takze przepustowos¢ metra
znacznie przewyzsza mozliwosci prze-
wozowe tramwaju. Warszawska kolejka
podziemna podrézuje od 45 do 65 tys.
pasazeréw na godzine w jednym kie-
runku, podczas gdy tramwaj zdolny jest
przewiez¢ 10 tys. oséb.

Gotowy jest juz wstepny projekt
konkretnego rozwiazania, przygoto-
wany przez koncern Alstom w Polsce,
z uwzglednieniem warunkéw krakowskich
i na podstawie wytyczonej trasy pierwszej
linii. ,,Nasze myslenie o metrze w sposéb
naturalny zdominowane jest przez metro
w Warszawie. Natomiast produkt, ktéry
w Krakowie sprawdzitby sie idealnie,
jest zupetnie inny od systemu wybra-
nego dla stolicy. To tzw. metro lekkie,
obecnie jedno z najnowoczesniejszych
na swiecie” — powiedziat Lestaw Kuzaj.
W petni zautomatyzowane bezzatogowe
pociagi, ztozone z 2-5 wagonéw, zasilane
trzecig szyng i odzyskujace energie przy
hamowaniu, zostaty zaprojektowane dla
osrodkéw zabytkowych, o gestej zabudo-
wie miejskiej. Poruszaja sie na specjalnym
modufowym wiadukcie, ale moga by¢
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eksploatowane réwniez w wydrazonym
pod ziemia tunelu oraz na poziomie ulicy.
Czas realizacji tego rodzaju inwestycji jest
znaczaco zredukowany w stosunku do
systeméw tradycyjnych — od zamoéwie-
nia do oddania produktu w uzytkowanie
mijaja z reguty 3—4 lata. Za wyborem tej
mozliwosci przemawiajg roéwniez koszty
zakupu i eksploatacji o 50% nizsze od
wydatkoéw, jakie generuje metro standar-
dowe. ,Chcemy zaproponowa¢ miastu
budowe pod klucz i operowanie metrem
przez najblizsze 30 lat. Co wazne, system
stworzony dla Krakowa bytby produktem
catkowicie polskim, powstatby bowiem
w fabryce Alstom Konstal w Chorzowie”
— dodat prezes Kuzaj.

Licza sie fakty

Lozanna, Lille, Bonn, Bilbao, Tuluza,
Haga, Glasgow, Kopenhaga, Lizbona,
Disseldorf, Oslo — to tylko niektore
europejskie miasta, gdzie kursuje me-

tro. taczy je jeszcze jeden wspolny ele-
ment — wszystkie maja mniejsza liczbe
mieszkancéw niz Krakéw. Drugie co do
wielkosci miasto w Polsce zamieszkuja
obecnie 754 854 osoby, a jedli dodac
do tego jeszcze ludno$¢ gmin skupionych
wokét Krakowa, to suma ta wzrosnie
do 1 467 000. Te dane sa szczegdlnie
istotne w swietle podnoszonego od lat
argumentu przeciwnikéw budowy me-
tra, ze stolica Mafopolski nie potrzebuje
tego typu rozwigzan, bo nie ma wystar-
czajacej liczby potencjalnych pasazeréw.
.To jeden z wielu mitéw, ktére narosty
wokét formutowanego przez wielu spe-
cjalistow postulatu poszerzenia systemu
komunikacyjnego Krakowa o metro. Z tej
mozliwosci skorzystato wiele znacznie
mniejszych miejscowosci i Krakow, gdzie
wedtug szacunkowych danych codzien-
nie przemieszcza sie ok. 1,5 min ludzi,
powinien p6js¢ w ich slady, zapewniajac
sobie tym samym dynamiczny rozwé;j”
— moéwit prof. Antoni Tajdus.

Zdaniem ekspertow, wiekszos¢
zgtaszanych obaw i watpliwosci nie
znajduje uzasadnienia w faktach i po-
twierdzonych wynikami badan danych.
Jak dowodzili zaproszeni do udziatu
w konferencji profesorowie, proble-
moéw komunikacyjnych Krakowa nie
rozwiaze — wbrew obiegowym opiniom
—szybki tramwaj. Ten bowiem porusza
sie z predkoscia dwukrotnie mniejsza
niz metro, ktére — w zwigzku z tym,
iz kursuje po specjalnie wydzielonych
torach — jest catkowicie niezalezne od
innego typu ruchu. Metro, zintegro-
wane z pozostatymi srodkami trans-
portu zbiorowego w taki sposéb, ze
wszystkie razem tworzytyby komple-
mentarny uktad, moze znaczaco po-
prawi¢ komfort codziennych podrozy,
zwtaszcza w czesci centralnej, gdzie
komunikacja naziemna przestata juz
wystarcza¢. ,W zmienionym planie
zagospodarowania przestrzennego
przewidziane sg nowe linie szybkiego
tramwaju, ktére maja wozi¢ pasazeréw
z osiedli usytuowanych na peryferiach
miasta. Jezeli nie bedziemy traktowac
uktadu komunikacyjnego Krakowa
komplementarnie i nie wybudujemy
metra, zaden z tych pojazdéw do cen-
trum nie wjedzie, bo sie tam po prostu
nie zmiesci. Bedzie to realne jedynie
woweczas, gdy wykorzystamy mozli-
wosci, jakie daje zejscie pod ziemie
i poprowadzenie pociggéw tunelami
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w obszarze Starego Miasta” — argu-
mentowat prof. Krzysztof Styputa.

Koniecznos¢ wydrazenia podziemnych
korytarzy to kolejny element, ktéry bu-
dzi sprzeciw oséb zaniepokojonych o cia-
gtos¢ substancji zabytkowej w centrum
Krakowa i naruszenie jego wyjatkowego
charakteru nowa zabudowa. Przykfady
stosowanych na $wiecie rozwigzan sa
dowodem na to, ze przy odpowied-
niej aranzacji trasy metra i wtasciwym
zaprojektowaniu towarzyszacej mu
infrastruktury naziemnej autentyzm
zabytkowej tkanki miejskiej nie ulega
zatarciu, a technika budowy pozwala
uniknac kolizji z istniejacymi juz obiek-
tami. ,,Obecnie maszyny pracujace pod
ziemia sa w stanie wykonywac tunele
w kazdych warunkach skalnych i grun-
towych. Drazy¢ mozna zatem réwniez
w Krakowie. Co wiecej, sprzyja temu
uksztattowanie podtoza, w ktérym pa-
nuja mato i srednio trudne warunki dla
budowy metra, w odréznieniu np. od
skomplikowanej geologicznie Warszawy.
Natomiast nawarstwienia historyczne,
czesto wymieniane jako przeszkoda dla
jakichkolwiek dziatan zaktadajacych
ingerencje w grunt, nie stanowity pro-
blemu w Atenach, Budapeszcie, Pradze,
Norymberdze, Madrycie, Wiedniu czy
Rzymie, wiec nie ma powodéw, dla kt6-
rych miatyby uniemozliwi¢ tworzenie
tuneli w Krakowie” — ttumaczyt prof.
Antoni Tajdus.

W ciggu ostatnich 20 lat odnotowano
znaczacy wzrost liczby podrézy samo-
chodowych przy jednoczesnej redukgji
wielkosci przejazdéw srodkami komuni-
kacji miejskiej. Eksperci jedynga szanse na
odwrécenie tej niekorzystnej tendencji
upatruja w budowie metra, bo tylko ono
moze zmieni¢ sposéb poruszania sie po
miescie i zatrzymac ruch zewnetrzny juz
na jego obrzezach. Taka mozliwos¢ za-
pewnia zintegrowanie systemu z siecig
parkingéw typu Park&Ride, ktére — jak
dowodzi przykfad warszawski — gwa-
rantujg swobodny przeptyw strumienia
pasazeréw. ,Jezeli chcemy zacheci¢ ludzi
do pozostawienia samochodéw, musimy
im przedstawi¢ propozycje transportowa
adekwatna do wygody, z jaka podrozuja
we wiasnych autach, a taka zapewnia
wykorzystanie metra. Dalsze admini-
stracyjne ograniczanie komunikacji in-
dywidualnej jest droga do nikad. Nalezy
zmieni¢ sposéb myslenia i zacza¢ dziatac
nie przeciw komus, lecz dla kogos, oferu-



jac krakowianom i osobom przyjezdnym
alternatywe w postaci sprawnego srodka
komunikacji zbiorowej” — wyjasniat prof.
Krzysztof Stypufa.

Uwolnienie przynajmniej czesci po-
wierzchni od ruchu samochodowego
przyniesie ponadto wiele korzysci dla
srodowiska. W dyskusji na temat przy-
czyn powstawania smogu w Krakowie
czesto zapomina sie o jednym z jego
istotnych Zrodet, czyli emitowanych
przez pojazdy spalinach, a skupia
wytacznie na produktach ubocznych
wykorzystania wegla do ogrzewania
mieszkan. Tymczasem prawie 1/3 za-
nieczyszczen powietrza stanowia pro-
dukowane przez samochody szkodliwe
substancje. Zmiana przyzwyczajen
mieszkancow aglomeracji krakowskiej
oznaczataby ograniczenie ucigzliwosci
transportu dla srodowiska naturalnego.
Istotna zaleta ptynaca z budowy metra
jest takze znaczne pobudzenie rozwoju
gospodarczego regionéw, w ktérych
ono powstaje, i terenéw sasiednich. ,,In-
westycja w metro to inwestycja, ktéra
z jednej strony kosztuje, z drugiej jednak
przynosi ogromne korzysci, niekoniecz-
nie wyfacznie materialne, ale przede
wszystkim spoteczne”— podsumowat
Stanistaw Albricht.

Prywatny inwestor i sSrodki unijne
szansa na sukces

Wspomniane przez projektanta koszty
to gtéwny, a wtasciwie — jak zgodnie
twierdzili specjalisci uczestniczacy
w zorganizowanym przez Stowarzysze-
nie Gmin i Powiatéw Matopolski spo-

Wstepna koncepcja przebiegu | linii metra w Krakowie, wizualizacja Pracownia Planowania i Projektowania Systeméw Transportu Altrans, Stanistaw Albricht

tkaniu — jedyny problem, ktéry budowe
metra w Krakowie moze postawi¢ pod
znakiem zapytania. Korzystne warunki
geologiczne, a takze zaproponowane,
dopasowane do charakteru miasta roz-
wigzanie pozwalajg przypuszczaé, ze
na realizacje projektu Krakéw wydatby
mniej niz Warszawa przeznacza obec-
nie na wykonanie Il linii metra. Pod-
czas gdy kilometr podziemnej kolejki
w stolicy kosztuje ok. 500 miIn zf, inne
europejskie miasta za metro drgzone
w warunkach zblizonych do krakow-
skich pfacg od 130 do 210 min zt/km.
Jednak szacunkowy koszt catego przed-
siewziecia, czyli 8-10 mld zt, wykracza
daleko poza mozliwosci finansowe Kra-
kowa. W tej sytuacji szansa na dopro-
wadzenie inwestycji do skutku jest part-
nerstwo publiczno-prywatne. Zgodnie
z jego zatozeniami, potowa potrzebnej
kwoty pochodzitaby od prywatnego
inwestora, druga zas miatyby stanowi¢
Srodki publiczne. Gotowos¢ wsparcia
inwestycji przy uzyciu wtasnych fundu-
szy zgtosita juz firma Alstom w Polsce,
swoje propozycje przedstawiaja réwniez
inne przedsiebiorstwa. Pozyskanie po-
zostatej czesci z puli srodkéw unijnych
przyznanych Polsce w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowi-
sko na lata 2014-2020 eliminowatoby
konieczno$¢ zaangazowania pieniedzy
z budzetu miejskiego.

.To, ze w Krakowie nie podjeto dotad
decyzji o budowie metra, nie wynika
z niecheci prezydenta do tego rodzaju
systemow, a wiaze sie jedynie ze $wia-
domoscia, ze nas na taki wydatek nie

stac. Propozycja firmy Alstom to swego
rodzaju zaczyn dla wtadz miasta. Skoro
pojawit sie ktos, kto chciatby zainwesto-
wac wtasne srodki, to nalezy zastanowic
sie, co w tej sytuacji zrobi¢. Odpowiedz
byta prosta: wykonac kilka krokéw do
przodu. Jednak by doprowadzity one
do wybudowania metra, musza zostac
spetnione cztery warunki. Po pierw-
sze, firma, ktéra zaoferowata swoja
pomoc, musi by¢ dalej tym zaintereso-
wana, a poniewaz sama tego ciezaru
nie uniesie, konieczne jest znalezienie
srodkéw publicznych, ale nie miejskich,
bo miasto ich nie ma. Trzecim warun-
kiem jest opracowanie oceny meryto-
rycznej w postaci studium wykonalno-
4ci, a ostatnim mozliwo$¢ utrzymania
nowego systemu po jego wykonaniu”
- moéwit doradca prezydenta mia-
sta Krakowa ds. gospodarki miejskiej
dr hab. inz. Wiestaw Starowicz, prof. PK.
Wedtug ekspertéw, Krakéw stoi obec
nie przed ogromna szansa, jaka moze
sie juz nie powtoérzy¢, bowiem biezaca
perspektywa unijna jest ostatnig, w ra-
mach ktérej mozna pozyskac tak duza
kwote wspoétfinansowania o charakte-
rze bezzwrotnym. , Praktycznie od 50
lat krytycy budowy metra w Krakowie
powtarzaja, ze jeszcze nie czas na re-
alizacje tego przedsiewziecia. W moim
przekonaniu nalezy zacza¢ dziata¢ juz
teraz. Mamy bowiem mozliwosci, kto-
rych za kilka lat mozemy nie posiadac”
— powiedziaf prof. Antoni Tajdus.
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