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rozwoju szynowego transportu zbiorowego
w duzych miastach — casus Krakowa'

Streszczenie: W polskich miastach o liczbie mieszkancéw od pét do
miliona mieszkaficow uprawnione sa rozwazania o celowosci i realno-
$ci budowy metra. Przedstawiono meandry ewolucji pogladéw i de-
cyzji w tej sprawie na przestrzeni lat. Zestawiono i skomentowano
wskazniki charakteryzujace sprawnos¢ i efektywnosé srodkéw trans-
portu zbiorowego w warunkach miejskich. Podano dzialania z zakre-
su organizacji ruchu i przewozéw oraz polegajace na rozwoju sieci
tramwajowej w celu zwickszenia jej wydolnosci. Przedstawiono i sko-
mentowano wieloaspektowe przestanki uzasadniajace podjecie decyzji
o budowie metra oraz zwiazane z tym potencjalne zagrozenia. Wobec
niepewnosci co do dostepnosci srodkéw na sfinansowanie takiej in-
westycji zaproponowano — na przykladzie Krakowa — tworzenie i re-
alizowanie dlugookresowych planéw rozwoju szynowego transportu
zbiorowego, pozwalajace przeorientowad ten proces w zaleznosci od
zmieniajacych sie uwarunkowan.

Stowa kluczowe: planowanie rozwoju, transport miejski, sie¢ tram-

wajowa, uwarunkowania dla metra.

Wprowadzenie

Dyskusja o dlugookresowych planach rozwoju szynowego
transportu zbiorowego w duzych miastach ma w Polsce
charakter nieustajacego sporu, wynikajacego z jednej strony
— z oczekiwan spolecznych oraz ambicji niekt6rych plani-
stow i politykéw, a z drugiej — z racjonalnych postaw czesci
wiladz samorzadowych oraz wickszosci srodowiska profe-
sjonalnego. Gléwna 0§ sporu dotyczy potrzeby, celowosci,
a przede wszystkim realnosci budowy metra. Wystepujace
na tym tle sprzeczno$ci w postrzeganiu problemu majg
swoj wyraz w podziale opinii spotecznej (vide wyniki refe-
rendum), jak i w silnej polaryzacji pogladéw w kregach po-
lityczno-decyzyjnych. Spory te, dotykajace biezacych inte-
reséw i lobbingu, niekiedy urastaja do rozmiaru konfliktu.
Nie wszystko, co jest juz obecnie technicznie wykonalne,
jest jednocze$nie racjonalne, w tym mozliwe do sfinanso-
wania. Okresy przedwyborcze wplywaja na zdominowa-
nie tych kwestii w $rodkach masowego przekazu. Hojne
obietnice budowy i rozbudowy metra sg stalym elementem
kampanii przedwyborczej niektérych kandydatéw na urzad
prezydenta (vide Warszawa i Krakéw, 2018).

Dla wypracowania stanowiska w tych kwestiach, po-
uczajgce bedzie przesledzenie w pierwszej kolejnosci zamie-
rzefi dotyczacych budowy metra w duzych miastach
w Polsce. Rozstrzygniccia w tej sprawie powinny by¢ po-
przedzone badaniem uwarunkowan wyboru srodkéw ko-
munikacji zbiorowej, w tym poprzez analize ich sprawnosci
w warunkach miejskich. Wybdr ten stanowi problem wiel-

! OTransport Miejski i Regionalny, 2019.
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kiej wagi i powinien by¢ przedmiotem poglebionych spe-
gjalistycznych opracowan przeprowadzonych dla okreslo-
nego miasta, z uwzglednieniem jego specyficznych indywi-
dualnych Przede wszystkim nalezy
odpowiedzie¢ na pytania, czy sie¢ tramwajowa moze Spro-
sta¢ wzrastajacym potrzebom i oczekiwaniom, i jakie dzia-
tania nalezy podejmowad, aby to osiagnaé. Budowa metra
powinna wynikad z szeregu przestanek o charakterze prze-
strzennym, ruchowym i finansowym. Wobec niepewnosci
co to uwarunkowan, ktére moga wystapi¢ zaréwno w naj-
blizszych latach, a zwlaszcza w dalszej przyszlosci, Sciezka
rozwoju komunikacji szynowej powinna by¢ na tyle ela-
styczna, aby w kazdym punkcie czasowym, w zalezno$ci od
konkretnej sytuacji, mozliwe bylo rozwijanie alternatyw-
nych opcji w rozwoju. Intencja autora jest wnies¢ przyczy-
nek do dyskusji nad takim scenariuszem dzialari planistycz-
nych, ktéry uchronilby od niepowodzen, jakie moga wysta-
pi¢ w realizacji programéw rozwoju miejskiego transportu
zbiorowego.

uwarunkowan.

Zamierzenia budowy metra w duzych polskich miastach
Potrzeba metra w Warszawie nie budzi obecnie watpliwo-
$ci, cho¢ wystepujace trudnosci (gléwnie finansowe) pod-
czas 25 lat budowy pierwszej linii powodowaly, ze takie
watpliwosci byly wowczas podnoszone. Obecnie w realiza-
gji jest druga linia metra, z oddanym juz do eksploatacji
pierwszym odcinkiem.

Odmienna jest sytuacja w polskich miastach o wielkosci
od p6l do miliona mieszkadcow. W toczacych sie od wielu
lat dyskusjach nad formowaniem dlugookresowych planéw
rozwoju szynowego transportu zbiorowego przewijal sie
dylemat dotyczacy potrzeby budowy metra. Takie miasta
w Polsce sa cztery (liczba mieszkaficow — dane ze stycznia
2018 ): Krakéw — 767 tysiecy, L6dz — 690 tysiecy, Wroctaw
— 639 tysiecy, Poznaii 539 tysigcy. Znamienne jest, ze
w réznych okresach w dokumentach dotyczacych rozwoju
miasta (strategia, plany urbanistyczne) metro pojawialo sie,
po czym znikalo, a niekiedy znowu powracalo.

W Poznaniu, gdzie pod rondem ,Kaponiera mialy si¢
krzyzowal dwa odcinki petlowej linii metra” — metro prze-
widywano juz w latach siedemdziesiatych XX wieku.
Namiastkg czesci tej koncepcji jest przebiegajacy w tym re-
jonie  kilometrowy tunel Poznanskiego Szybkiego
Tramwaju. Zaden z aktualnych dokumentéw miasta nie
rozwaza budowy metra. Natomiast Strategia Rozwoju
Aglomeracji Poznaniskiej przewiduje powstanie czterech li-
nii Kolei Metropolitalnej z wykorzystaniem juz istniejacych
toréw.
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We Wroctawiu koncepcja budowy metra zostata wywo-
tana z poczatkiem biezacego wicku. W przeprowadzonym
w 2015 roku referendum na pytanie: ,,Czy jeste$ za tym,
aby w przyszlosci we Wroclawiu powstalo metro?” — , tak”
odpowiedzialo 46,7% glosujacych, a ,nie"— 53,3%. Ze
wzgledu na niska frekwencje glosujacych (tylko nieco po-
nad 10% uprawnionych wobec wymaganego minimum
30%) wynik referendum nie byl wiazacy. Jednak negatywny
wynik sprawil, ze wladze miasta odstapily od rozwazania
koncepcji budowy metra, upatrujac poprawe obstugi komu-
nikacja zbiorowa w rozwoju sieci tramwajowej {5} we wspot-
pracy z koleja metropolitarna, wykorzystujaca w tym celu
istniejgca bogata sie¢ wroctawskiego wezta kolejowego.

W Lodzi w latach osiemdziesigtych XX wieku przewidy-
wano, ze rozwijajacy si¢ przemyst, napedzajacy wzrost demo-
graficzny, wymusi budowe metra. Zakladano, ze w 2005
roku bedzie juz funkcjonowal pierwsza z dwdch planowa-
nych linii metra. Upadek przemystu i zmniejszanie sie liczby
mieszkancéw spowodowal, ze zaniechano rozwazan na temat
budowy metra jako wydzielonego systemu. Natomiast roz-
poczegta w 2019 roku budowa podziemnego polaczenia
odleglych 0o 3 km dworcéw kolejowych E6dZ Fabryczna
i £6dz Kaliska, z dwoma nowymi stacjami w tunelu na ob-
szarze $rédmiescia (,Centrum”i ,Manufaktura”) sprawi, ze
ten nowy odcinek kolei bedzie petnit funkcje metra.

W Krakowie koncepcja metra pojawila sie po raz pierw-
szy w dokumentach planistycznych w latach siedemdziesia-
tych XX wieku. Konsekwencja tego bylo rozpoczecie budo-
wy odcinka tunelu jako premetra pod przebudowywanym
Dworcem Gléwnym PKP. Budowa tunelu trwata z dlugimi
przerwami lacznie 34 lata, a ostateczne otwarcie nastapilo
w 2008 roku. Tunel przeznaczono dla linii szybkiego tram-
waju. Po zmianie ustrojowej metro nie figurowalo w kolej-
nych dokumentach planistycznych az do roku 2014, w kt6-
rym nowe ,,Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospoda-
rowania przestrzennego” wprowadzilo rozwigzania metra,
jednak z niedoprecyzowana liczba linii i z ich przebiegiem.
Bylo to konsekwencjg wyniku przeprowadzonego w 2014
roku referendum. Odpowiedzi na pytanie , Czy jest Pani/Pan
za budowa metra w Krakowie?”daly wynik pozytywny
(,tak” — 55%, ,nie” — 45%), a ze wzgledu na frekwencje
przekraczajaca 30% referendum bylo wazne. Pytanie nie
precyzowalo, kiedy budowa metra miataby nastapic. Szerzej
dzieje koncepcji metra przedstawiono w {11}. Obecnie fina-
lizowane jest ,Studium wykonalnosci budowy szybkiego,
bezkolizyjnego transportu szynowego w Krakowie”, od kt6-
rego oczekuje sie miedzy innymi rozwiagzan w tej kwestii.

Z omawianej grupy miast, z racji najwickszej liczby
mieszkancéw i wartosci zabytkowej struktury $rédmiescia,
do metra w pierwszej kolejnosci pretenduje Krakdow.

Problematyka metra w Krakowie byla przedmiotem
wielu dyskusji i analiz. Juz w 1987 roku odbyta si¢ konfe-
rencja naukowo-techniczna ,Metro w Krakowie” organizo-
wana przez Komisje Budownictwa Polskiej Akademii
Nauk, Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji
Oddzial w Krakowie, Biuro Rozwoju Krakowa i Politechnike
Krakowska. Szczeg6lnie wartosciowe sa materialy pokonfe-

rencyjne, ktére zawieraja: referaty wzbogacone dyskusja
w czasie obrad, uchwale konferencji oraz wnioski, a takze
stanowiska kilku organizacji i instytucji. Pomimo ze byly
formulowane 32 lata temu i to w poprzedniej rzeczywisto-
$ci ustrojowej, to wiele wnioskow i stanowisk pozostaje ak-
tualnych takze dzis.

Sprawnosé i efektywno$¢ Srodkow transportu zbiorowego

w warunkach miejskich

Efektywno$¢ funkcjonalna i ekonomiczna przestrzeni ru-
chu zalezy od tego, jaki $rodek lokomocji ja wykorzystuje.
W tablicy 1 podano warto$ci parametrow charakteryzuja-
cych poszczegélne srodki transportu zbiorowego. W litera-
turze mozna spotkac rézniace sie dos¢ znacznie oszacowania
tych wartosci — ale tu chodzi o pokazanie rzedu wielkosci.
Zestawienie nie obejmuje tzw. niekonwencjonalnych $rod-
kéw przewozowych, np. kolei jednoszynowej, kolei magne-
tycznej, systemdéw kabinowych badz niekonwencjonalnie
funkcjonujacych autobuséw (system BRT?).

Tabela 1
Parametry funkcjonalne i ekonomiczne budowy 1 pasa (torowiska)
przy wykorzystaniu przez poszczegdlne srodki transportu zbiorowego
Srodek Predkosé Zdolnos¢ | Wskaznik Koszt Wskaznik
lokomocji komunikacyjna | przewozowa |sprawnoscii budowy | efektywnoSci
[km/godz.] [osdb/godz.] | {2} - {3} 1 pasa {4} : {5}
1000 (toru) trasy
[min zt/km]

1 2 3 4 5 6
Autobus 18 10 000 180 3 60
Tramwaj 18 12 000 220 6 37
Tramwaj szybki” 24 15000 360 8 45
Metro 35 40 000 1400 2007 7
Szybka kolej 40" 20 000 800 20 40
miejska (SKM)”

“ Dotyczy przebiegéw naziemnych; dla odcinkéw tunelowych predko$¢ jest wyzsza od podanej,
a koszt budowy jest nieco nizszy niz dla metra.

) Jest to wskaznik $redni dla miast Unii Europejskiej; dla Il linii metra warszawskiego koszt ten
wyniost 340 min zt.

") Parametry dla zrealizowanego odcinka Pomorskiej Kolei Metropolitalnej.

Pierwszy parametr (kolumna 2 tabeli — predko$¢ komu-
nikacyjna) jest $rednia predkoscia przemieszczania srodka
przewozowego z uwzglednieniem zatrzymywania si¢ na
skrzyzowaniach oraz na przystankach. Parametr ten intere-
suje przede wszystkim uzytkownika systemu. Jest oczywi-
ste, ze im Srodek jest szybszy, tym jest dla niego atrakcyj-
niejszy. Wida¢ bardzo wyrazna przewage bezkolizyjne;
komunikacji szynowej (metro, SKM) nad naziemnymi
srodkami transportu zbiorowego. Jednakze ta przewaga
maleje, jesli wzia¢ pod uwage wiekszy czas tracony na doj-
$cie do przystankdow oraz na osigganie peronéw, wynikajacy
z wiekszej odleglosci miedzyprzystankowej w przypadku
metra i SKM niz dla tramwaju badz autobusu.

Drugi parametr (kolumna 3 — zdolno$¢ przewozowa) —
jest liczba os6b, jaka moze by¢ przemieszczona w ciggu go-
dziny przy wykorzystaniu maksymalnej przepustowosci

> BRT (bus rapid transit) zwany w Polsce metrobusem — system polegajacy na kur-
sowaniu autobuséw wielkopojemnych po catkowicie wydzielonych bezkolizyjnych
jezdniach oraz z bezkolizyjnym dostepem do peronéw przystankowych.
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pasa (liczba pojazdéw na godzine) i przy pelnym wykorzy-
staniu  pojemnosci danego Srodka lokomocji. Zdolnosé
przewozowa interesuje zarzadce transportu miejskiego,
zwlaszcza zarzadce ruchu. Przeznaczenie pasa jezdni badz
torowiska wylacznie dla ruchu pojazdéw transportu zbioro-
wego pozwala przenies¢ nawet bardzo duze potoki podréz-
nych, co byloby niemozliwe samochodami osobowymi ze
wzgledu na ich niska wydajno$¢, wynikajacg z malo efek-
tywnego wykorzystania przestrzeni transportowej.

Trzeci parametr (kolumna 4 ), bedacy iloczynem pred-
kosci komunikacyjnej i zdolnosci przewozowej, jest propo-
nowanym wskaznikiem sprawnosci. Im wyzsze sa warto$ci
kazdego z tych czynnikéw, tym Srodek przewozowy jest
bardziej atrakcyjny. W tym zestawieniu rewelacyjnie wypa-
da metro, a takze SKM.

Warto$ci wskaznika sprawnosci jeszcze nie upowazniaja
do rekomendacji okreslonego $rodka przewozowego, gdyz
nalezy ponadto wziaé pod uwage koszty budowy infra-
struktury. Jak wida¢ z zestawienia (kolumna 5), s3 one dla
poszczegblnych srodkéw bardzo zréznicowane. Skrajnie
kosztowna jest budowa metra w wersji klasycznej (pod-
ziemnego na calej dlugosci jego przebiegu). SKM organizu-
je sie zwykle na istniejacej sieci kolejowej zespolu metropo-
litarnego. W takim przypadku koszty infrastrukturalne
wynikajace z dostosowania kolei do tego celu (jesli nie wy-
maga si¢ budowy drugiej pary torédw) sprowadzaja si¢
gtéwnie do budowy dodatkowych przystankéw (celem ich
zageszczenia). Podnosi to zasadno$é rozwazenia tego sposo-
bu obstugi komunikacyjnej miasta.

Jako uproszczony, zgrubny wskaznik efektywnosci
przyjeto (kolumna 6) stosunek wskaznika sprawnosci do
kosztu budowy 1 km pasa trasy. Zmienia to w zasadniczym
stopniu proporcje pokazane w kolumnie 4 w odniesieniu do
transportu zbiorowego. Warto$ci podane w kolumnie 6
zmieniaja sie wyraznie na korzy$¢ naziemnych srodkéw ko-
munikacji, natomiast bardzo niekorzystnie wypada metro.

Zestawione wartosci wskaznika efektywnosci nalezy
skorygowad istniejacymi lub prognozowanymi wielkoscia-
mi potokéw pasazerskich, gdyz wartosci podane w kolum-
nie 6 dotycza sytuacji pelnego wykorzystania zdolnosci
przewozowej. Np. jesli linia tramwajowa przewozi 6000
pasazeréw na godzing, to w takim przypadku wskaznik
efektywnosci redukuje si¢ w stosunku 6000 : 12 0000, tzn.
do potowy, czyliwynosi 18,5. Analogicznie, jesli potok w me-
trze wynosi 16 000 pasazeréw na godzing, to wskaznik
efektywnosci redukuje si¢ w stosunku 16 000 : 40 0000,
czyli do wartosci 3. Im wyzsza jest warto$¢ wskaznika efek-
tywnosci, tym rozwiazanie jest bardziej preferowane, co nie
oznacza jeszcze, ze ma by¢ juz rekomendowane.

Zestawienia podstawowych uproszczonych parametréw
funkcjonalnych i ekonomicznych w tablicy 2 majg dad
orientacje w kwestii wstepnego rozwazenia mozliwych i ra-
cjonalnych sposobéw obstugi miasta komunikacja zbioro-
wa. W przypadku konkretnego miasta i rozwiazania, nale-
zy zastosowal pelny rachunek efektywnosci ekonomiczne;
oraz analize finansows, ktére sg przeprowadzane miedzy
innymi w ramach tzw. studium wykonalnosci inwestycji.
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Stawia si¢ wymog przedstawienia zbioru rozwiazan warian-
towych — np. wariant z rozbudowa sieci tramwajowej, wa-
riant metra, wariant wprowadzajacy metrobus. Studium
wykonalnos$ci wskazuje, ktére rozwiazania osiagaja zadany
prog efektywnosci, a ponadto sa mozliwe do sfinansowania.
Powinien by¢ rekomendowany wariant, ktéry spelnia oba
wymogi w sposGb najpelniejszy. W szczegblnosci nalezy
przeanalizowal, czy nie da si¢ usprawnié systemu tramwa-
jowego, w sposéb na tyle podnoszacy jego wydolnosé, aby
nie bylo konieczne przelamywanie progu rozwojowego w po-
staci budowy metra.

Dziatania na rzecz poprawy wydolnosci sieci tramwajowe;
Mankamentem wielu funkcjonujacych sieci tramwajo-
wych jest wyczerpywanie si¢ przepustowosci przystankow,
co skutkuje stratami czasu przy dojezdzie do przystanku
w wyniku zajecia stanowiska postojowego przez tram-
waj poprzedzajacy. Moga takze wystepowal straty czasu
w zwiazku z oczekiwaniem tramwaju na sygnatl zielony.

Wyczerpywanie sie, z powyzszych powoddéw, przepusto-

wosci istniejacej sieci tramwajowej staje si¢ noSnym argu-
mentem uzasadniajacym budowe metra. A przeciez wspo-
mniane niedostatki mozna usunaé przez nastepujace dzia-
tania w zakresie organizacji ruchu i przewozéw komunikacji
tramwajowej:

e zwickszenie do dwoch liczby stanowisk dla wymiany
pasazeréw na przystankach;

e zwickszanie pojemnosci taboru (wéwczas ta sama
liczba pasazeréw moze by¢ przewieziona przy nizszej
czestotliwosci kursowania tramwajow);

e wprowadzanie do ruchu pojazdéw niskopodlogo-
wych z wieloma szerokimi drzwiami w celu skrocenia
czasu wymiany pasazer6w na przystanku;

e wprowadzanie priorytetow, zwlaszcza bezwarunko-
wych, dla tramwajéw na skrzyzowaniach z sygnaliza-
cja Swietlna;

e konstruowanie dodatkowych kierunkowych toréw
przystankowych na skrzyzowaniach;

e lokalizowanie przystankéw za wlotem skrzyzowania
z sygnalizacjg Swietlna (predykcja czasu przejazdu
tramwaju przez skrzyzowanie jest bardziej precyzyjna
niz czasu wymiany pasazeréw na przystanku zlokalizo-
wanym bezposrednio na wlocie skrzyzowania z sygna-
lizacja Swietlna); dzigki temu skraca si¢ czas przemiesz-
czania i postoju tramwaju w obrebie skrzyzowania,
ponadto lokalizacja przystanku za skrzyzowaniem
ulatwia pasazerom orientacje, gdyz tramwaje wszyst-
kich linii ruszaja w tym samym kierunku;

e remarszrutyzacja linii tramwajowych pod katem
rébwnomiernos$ci obciazenia przystankow;

e dopuszczanie z duza ostrozno$cia autobuséw do ko-
rzystania z przystankéw tramwajowych, w przypad-
kach gdy ich przepustowosc¢ jest blisko wyczerpania.

Efekt synergiczny daje laczne wprowadzanie powyz-
szych dzialan. W Krakowie dzialania te sa w coraz wigk-
szym zakresie realizowane.



Kolejna grupa dziatan to rozbudowa sieci tramwajowe;j,
szczegOlnie budowa nowych polaczed omijajacych srédmie-
Scie, czyli obszaru z reguly przeciazonego przystankami.
W Krakowie mankamentem obecnej sieci tramwajowe;j
jest brak polaczen poza §rédmiesciem: o kierunku wschéd
—zachdéd po stronie péinocnej srédmiescia oraz pdtnoc—po-
tudnie po jego stronie zachodnie;j.

Wybudowanie nowych tras tramwajowych omijajacych
srédmiescie daje nastepujace korzysci:

e odpowiada na zmiany w strukturze przestrzennej po-
legajace na rozproszeniu generatoréw ruchu, w tym
zmniejszaniu udzialu podrézy prowadzacych do cen-
trum;

e odcigza przeciazone linie, ktére obsluguja centrum;

e daje mozliwo$¢ specjalizowania si¢ polaczen tramwa-
jowych, tj. na linie z dominacja podrézy do centrum
oraz na linie z dominacja podrdzy poza centrum; tym
samym dla linii przechodzacych przez centrum moz-
na zwigkszy¢ gestos¢ obstugi, nie obawiajac si¢ spo-
walniania przejazdu (bedacego skutkiem mniejszych
odleglosci miedzyprzystankowym i zakl6cenr eksplo-
atacyjnych) dla relacji podrézy o dalszym zasiegu;
natomiast spowolnienie nie obejmie podréznych za-
mierzajacych ominal centrum; linie zewnetrzne
w stosunku do centrum (§rédmiescia) moga mieé
wyzsza predko$é komunikacyjna dzieki wickszym
odstepom miedzyprzystankowym, gdyz prowadzg
obszarami o nizszej niz w centrum gestosci obstugi;

o zwicksza niezawodno$¢ sieci, zaréwno w przypadkach
powaznych zaklécen eksploatacyjnych, jak i w przy-
padku remontu torowisk.

Odcigzenie sieci tramwajowej w centrum Krakowa,
w tym obwodnicy wokét Plant, zapewniloby takze wybu-
dowanie tuneli dla tramwaju pod Starym Miastem lub
srédmiesciem, jako dodatkowych, lecz nie alternatywnych
elementéw sieci. Niedocigzone potokiem pasazerskim trasy
tramwajowe nalezy intensyfikowaé, w tym poprzez kumu-
lacje stabiej obciazonych korytarzy, a trasy obciazone nad-
miernie (¢j. blisko ich zdolnosci przewozowej) nalezy roz-
praszal, w tym poprzez przenoszenie czesci potokdéw na
nowe polaczenia.

Rozwdj sieci idacy w kierunku powyzszych dziatan
i efektéw prezentuje wariant IV.1 (rys. 1) analizowany przez
specjalistéw z Poznania w ramach Studium [2].

Tego rodzaju zasada rozwoju komunikacji tramwajowej
w stopniu bardzo istotnym podnositaby sprawnosé rozbu-
dowywanej sieci i tagodzitaby ucigzliwosci wystepujace
podczas koniecznych remontéw torowisk. W ocenach od-
noszacych sie zaréwno do efektywnosci ekonomicznej, jak
i wielokryterialnej, przedstawiony wariant wypada bardzo
korzystnie, w tym na tle wariantéw z metrem.

Narzucajacym si¢ rozwiazaniem dla brakujacego od-
cinka o przebiegu pétnoc—potudnie po zachodnim obrze-
zu $rédmiescia jest tramwaj w Alei Trzech Wieszczéw. Na
rysunku 2 pokazano propozycje rozwiazania jako wynik
prac specjalistow z Zakladu Systeméw Komunikacyjnych
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Rys. Z.1.7. Wariant IV.1. Szybki tramwaj autorski |

Rys. 1. Koncepcja intensywnego rozwoju sieci tramwajowej Krakowa wedtug [2].
Zrdto: https://krabok. wordpress.com/2016/04/24/studium-rozwoju-systemu-transportu-miasta-krakowa/

Rys. 2. Koncepcja tramwaju w Alei Trzech Wieszczéw w Krakowie z elementami zieleni i mafej
architektury
Zrédto: https://edroga.pl/images/galeria-edroga/Mobilnosc/zewnetrzne/atw jpg

i Wydzialu Architektury Politechniki Krakowskiej oraz
studentéw z Kol Naukowych obu wydzialéw podczas
warsztatéw transportowo-urbanistycznych przeprowa-
dzonych w 2016 roku.

Wykorzystanie obecnie niefunkcjonalnego pasa zieleni
w alejach na torowisko tramwajowe nawigzywaloby do
obecnosci w tym miejscu w latach 1887-1911 torowiska
kolei obwodowej, bedaca czescia twierdzy Krakow.
Zwezenie kazdej jezdni do dwéch paséw (ewentualnie je-
den z paséw przeznaczony bylby tylko do obstugi lokalnej)
uspokoitoby cze$ciowo ruch na tym ciagu. Przejscie torowi-
skiem tramwajowym przez most Debnicki mozna byloby
zrealizowad, likwidujac po jednym pasie dla ruchu samo-
chodowego, badz budujac tunel pod Wista z wyjsciem
w rejonie ronda Grunwaldzkiego.

Tunel dla tramwaju méglby si¢ pojawi¢ na drugiej trasie
o przebiegu péinoc—potudnie w zachodniej czesci Krakowa.
Bylby konieczny, jesli wymogi ochrony krajobrazu kulturo-
wego nie dopuszczalyby budowy mostu dla tramwaju w re-
jonie klasztoru Norbertanek.

Tunel tramwajowy powinien byé budowany tylko tam,
gdzie jest naprawde niezbedny, czyli ponadto np. pod
Starym Miastem pomiedzy rondem Grzegdrzeckim a ulicg
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Czarnowiejska. Przykladem zbednego jest budowany
obecnie 700-metrowy tunel pod wzgérzem tzw. Bialych
Mobrz. Jest to rozwiazanie, ktére razi swa sztucznoscia,
gdyz mozna bylo przejs¢ torowiskiem tramwajowym w po-
ziomie terenu (komu to by przeszkadzalo?) z przystan-
kiem w otwartym krajobrazie, w miejscu krzyzowania si¢
ciagu pieszego, taczacym sanktuaria Bozego Milosierdzia
i Sw. Jana Pawla II.

W Krakowie, jak gdyby reliktem wcze$niejszej koncep-
¢ji premetra, jest funkcjonujacy prawie péttorakilometrowy
tunel pod stacja i Dworcem Gléwnym PKP wykorzystywa-
ny obecnie przez linie szybkiego tramwaju. Celowe jest
podniesienie efektywnosci tej kosztownej inwestycji.
Czesciowo osiagnie sie to juz za 3 lata w wyniku wydhaze-
nia linii od petli w osiedlu Krowodrza Gérka do petli
w osiedlu Gérka Narodowa. Z tego punktu wiedzenia ko-
rzystne byloby powigzanie péinocnego wylotu z tunelu (al-
ternatywnie przez petle przy ulicy Kamiennej) z Nowym
Kleparzem (bardzo wazny wezel przesiadkowy) z Alejami
Trzech Wieszczéw.

Koncepcja przedstawiona w {1} wpisuje si¢ w powyzsze
podejscie, tj. intensywnego rozwoju sieci tramwajowej, lecz
z wicksza liczba tuneli tcramwajowych, zaréwno pod Starym
Miastem, jak i na obrzezu $rédmiescia (w tym w Alejach
Trzech Wieszczow), a takze na krétkich odcinkach w bar-
dziej oddalonych obszarach Krakowa.

Przestanki za budowa metra
Uwarunkowania dla budowy metra sa wieloaspektowe,
gdyz obejmuja czynniki o charakterze demograficznym,
przestrzennym (urbanistycznym), spolecznym, politycz-
nym, ekonomicznym, ruchowym i technicznym. Do czyn-
nikéw sprzyjajacych naleza:

e bardzo duza liczba mieszkaficOw miasta;

e duza rozleglo$¢ miasta, w tym jego rozciagltosé w jed-
nym kierunku (powodujaca wzrost udziatu dhugich
podrézy);

e wysoka intensywnos¢ uzytkowania, bedaca pochodna
gestosci zaludnienia,

e ukierunkowanie przysztej rozbudowy w dlugie pa-
sma o wysokiej intensywnosci;

e wystepowanie dominat funkcjonalno-przestrzennych
wskazujacych dogodne miejsca lokalizacji stacji;

e zapisy ujmujace budowe metra w strategiach i doku-
mentach planistycznych miasta;

e postulat ochrony substancji zabytkowej miasta;

e wzgledy ekologiczne (redukcja szkodliwych emisji
w wyniku zakladanego zmniejszenia ruchu samocho-
déw osobowych);

e koncentracja potencjatu ruchotwérczego w ukladzie
liniowym;

e wystepowanie dominujacych relacji w obrazie wi¢zby
podrézy;

e bardzo duze potoki pasazerskie (wystepujace obecnie
i prognozowane) w sieci transportu zbiorowego;

o zle warunki podrézowania i ruchu (zatloczenie moto-
ryzacyjne);
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e slaby rozwdj , konkurencyjnej” (do metra) infrastruk-
tury transportowej (kolej, sie¢ tramwajowa, sie€ ulic);

e realizacja polityki ograniczania ruchu samochodo-
wego w $rodmiesciu oraz wysokich oplat za parko-
wanie;

e stoleczno$¢ miasta;

e powolywanie si¢ na przyklady innych miast posiada-
jacych metro;

o wzgledy prestizowe, obietnice wyborcze;

e presja mieszkafncéw na poprawe warunkéw podrézo-
wania;

e wyrazone w referendum pozytywne stanowisko
mieszkaincéw w sprawie budowy metra,

e satysfakcjonujacy poziom zaspokojenia innych niz
transport potrzeb mieszkancéw;

e silny lobbing $rodowisk osobiscie zainteresowanych
budowg metra,

e wysoki poziom PKB miasta oraz per capita; korzyst-
na dynamika rozwojowa miasta;

e dostepnos¢ zewnetrznego wsparcia finansowego (bu-
dzet centralny, $rodki Unii Europejskiej);

e dogodne warunki geologiczno-gruntowe;

e uwolniony specjalistyczny potencjal budowlany.

Nalezy podkresli¢, ze nacisk wynikajacy z powyzszych
czynnikdw jeszcze nie wymusza (czyli nie jest warunkiem
koniecznym) budowy metra, gdyz cz¢$¢ z nich nie wymaga
reakcji, a cze$¢ (o charakterze dolegliwosci) mozna rozwig-
zal w inny sposob.

Niektére w wymienionych uwarunkowan zostana roz-
winiete i skomentowane w odniesieniu do Krakowa, ze
wskazaniem na czynniki, ktére nie sprzyjaja podjeciu decy-
zji o budowie metra w najblizszych latach. Rozwazenie
waznych aspektéw funkcji metra w miescie o wybitnych
walorach zabytkowych oraz zwiazanych z tym uwarunko-
wan konserwatorskich przekraczaloby ramy niniejszego ar-
tykutu. Kwestie te zostaly zarysowane w {71].

178 miast na $wiecie dysponuje metrem® o réznej for-
mule. Ponadto w 36 miastach metro jest w budowie.
Najwiecej miast z metrem jest w Chinach: 46, w tym w 11
jest w realizacji.

Zwolennicy budowy metra w Krakowie poshuguja sie
argumentem, ze sg miasta o wielkosci poréwnywalnej do
Krakowa (w przedziale od 500 tysiecy do 1 mln mieszkan-
c6éw) z funkcjonujacym juz metrem?. Takich miast na $wie-
cie jest okolo 700; w duzej mierze sa to miasta biedne.
W tej grupie 18 miast posiada lub dopiero buduje metro;
7 z nich to stolice, co wynika w duzej mierze ze wzgledéw
prestizowych. Pozostale 11 to bogate miasta europejskie
oraz amerykanskie o usrednionym, cho¢ zréznicowanym
PKB na mieszkanca rzedu 75 tysiecy USD’. W Warszawie
PKB per capita wynosi 32 tysiace USD, a w Krakowie

w

brps:/fen.wikipedia.org/wiki/List_of metro_systems

Jest kilka miast jeszcze mniejszych, ale w istocie sa tylko rdzeniami wielokrotnie
wickszego obszaru silnie zurbanizowanego.

Bez uwzglednienia parytetu sily nabywczej, gdyz koszt budowy metra w Polsce
odpowiada cenom §wiatowym.
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zaledwie 12 tysiecy USD, co pozostaje w duzej dysproporcji
do wczesniej wymienionych miast. Czyli juz tylko sam po-
tencjal ekonomiczno-finansowy Krakowa nie dostarcza ar-
gumentéw za budowa metra.

W Unii Europejskiej jest 45 miast w przedziale od 0,5
do 1 mln mieszkaficéw, 12 z nich posiada metro, w tym 5
to miasta stoleczne. Zatem posiadanie metra przez miasta
o wielkosci rzedu od 0,5 do 1 mln mieszkancéw jest rzad-
koscig — spos$réd miast niestolecznych jest ich w skali Unii
Europejskiej 15%, a w skali swiata zaledwie péltora pro-
centa. Wobec setek miast tej wielkosci, ktére metra nie po-
siadaja, a nawet nie planuja, takie rozwiazanie jest bardziej
wyjatkiem niz norma.

Nalezy zaznaczy¢, ze podawana w zestawieniach staty-
stycznych oficjalna liczba mieszkaficéw moze by¢é mylaca
z punktu widzenia celowosci budowy metra. Wickszos¢
miast otacza $cisle do niego przylegajacy obszar silnie zur-
banizowany. Skrajnym tego przykladem sa Ateny, w kt6-
rych na powierzchni 48 km? mieszka 654 tysiecy osob.
Jest to jednak tylko rdzend spdjnego obszaru zwartej zabu-
dowy obejmujacego 412 km?, na ktérym mieszka 3,1 mln
oséb.

W miastach o zaludnieniu od 0,5 do 1 mln posiadaja-
cych metro, gestos¢ zaludnienia {os6b na km?} zawiera si¢
w granicach od okoto 1400 w Oslo do 6700 w Turynie,
a Srednio 4400; natomiast w Warszawie wynosi 3412,
a w Krakowie — tylko 2354 os./km?, co jest czynnikiem nie
sprzyjajacym budowie metra.

Metro byloby uzasadnione w Krakowie juz 30 do 40 lat
temu, kiedy w obrazie podrézy dominowaly relacje zwigza-
ne z obstuga wielkich generatoréw ruchu, co pokazuja wy-
niki Kompleksowych Badaii Ruchu z 1974. Byly nimi
oprécz srédmiescia, duze nowe osiedla mieszkaniowe, wiel-
kie kompleksy przemyslowe, np. Kombinat Huty im.
Lenina, w ktérych wraz w wspdlpracujacymi sasiadujacymi
zakladami pracowalo okoto 40 tysiecy oséb. Od tego czasu
struktura funkcjonalno-przestrzenna Krakowa (jak takze
wielu innych duzych miast), zmienia si¢ stopniowo w kie-
runku rozpraszania zabudowy i przemieszania miejsc za-
mieszkania i zatrudnienia. Wolne miejsca w zabudowie wy-
pelniane sa substancja mieszkaniowa o duzej intensywnosci
badz obiektami biurowymi. Maleje rola srédmiescia jako
silnie dominujacego skupiska ustug i miejsc pracy. Na pery-
feriach powstaja galerie handlowe, supermarkety i hiper-
markety.

Rozwdéj infrastruktury transportu powinien by¢ przy-
najmniej pochodna rozwoju urbanistycznego obszaréw lub
nawet ten rozwéj wyprzedzal i kreowaé. W ,Studium uwa-
runkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
Krakowa” brakuje elementéw krystalizujacych strukture
przestrzenna, ktdra uzasadnialaby w przekonywujacy spo-
s6b budowe metra oraz sprzyjataby podniesieniu jego efek-
tywnosci. Nie przewiduje si¢ nowych istotnych generato-
réw ruchu, np. w postaci pasma zabudowy mieszkaniowe;
o wysokiej intensywnosci. Brak dostatecznie duzych i do-
godnie zlokalizowanych potencjatéw ruchotwoérczych po-
woduje, ze w wyniku ich , poszukiwania”na obszarze miasta

tworzy si¢ kuriozalnie meandrujace przebiegi linii metra.
Ow osobliwy przebieg wynika zapewne z checi obshuzenia
jak najwiekszej liczby miejsc aktywnosci Krakowa. A prze-
ciez ten postulat mozna zrealizowal w jeszcze szerszym za-
kresie, projektujac kilka bezposrednio biegnacych tras
tramwajowych, kosztem wielokrotnie nizszym niz budowa
metra.

Rekomendowana i czeSciowo realizowana polityka
rozwoju przestrzennego, postulujaca przemieszanie funk-
¢ji, wplywaé bedzie na skracanie dlugosci podrézy, a tym
samym na zwickszanie udziatu podrézy pieszych, i w kon-
sekwencji wplywaé na zmniejszanie udzialu podrézy od-
bywanych samochodem oraz komunikacja zbiorowa.
Z drugiej strony dekoncentracja osadnictwa, objawiajaca
sie w strefie podmiejskiej inwestycjami (gléwnie mieszka-
niowymi o niskiej intensywnosci), bedzie zwigkszaé roz-
proszenie relacji w obrazie wigzby podrézy. W takiej sytu-
acji efektywniej jest obstuzy¢é miasto wieloma liniami
tramwajowymi niz jedng czy dwoma liniami metra, gdyz
potoki pasazerskie na liniach metra nie beda duze w sto-
sunku do jego zdolnosci przewozowej, natomiast w przy-
padku rozwoju linii tramwajowych, nie beda przekraczaly
ich zdolnosci przewozowej. Wspélczesny obraz wiezby
podrézy dla Krakowa przedstawia rysunek 3. Wysoki sto-
pienl rozproszenia miedzydzielnicowych potokéw pasazer-
skich sprawia, ze brak jest przestanek dla budowy metra,
gdyz te niezbyt duze potoki mozna obstuzy¢ rozbudowa-
na siecia tramwajowo-autobusowa. Obecne potoki na sie-
ci komunikacji zbiorowej nie przekraczaja 9 tysiecy pasa-
zeréw w godzinie szczytu w jednym kierunku, a progno-
stycznie na rozbudowanej sieci ma to by¢ okoto 10 tysiecy
pasazerdw. Potoki te moga zostaé obstuzone tramwajem,
a nawet autobusem. Na planowanej sieci metra potoki
pasazerskie sa rzedu 12 tysiecy, ale ten wzrost jest efek-
tem ruchu wzbudzonego, w wigkszosci spowodowanego
dowozeniem pasazer6w tramwajami i autobusami do linii
metra.

Metro moze odgrywac znaczaca role, jesli jest duza licz-
ba podrézy odbywanych na znaczne odleglosci. Wedlug
badan zachowari komunikacyjnych mieszkancéw aglome-
racji krakowskiej przeprowadzonych w 2013 roku {11}

Rys. 3. Wigzba podrézy 0séb dla Krakowa w 2013 roku wedtug Kompleksowych Badan Ruchu
Zrédto: [10].
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mediana dlugosci podrézy w transporcie zbiorowym wy-
nosi 5,2 km (tzn. 50% wszystkich podrézy jest krotsza od
tej wartosci), natomiast moda rozkladu przypada na kilo-
metrowy przedzial dlugosci podrézy od 2,5 do 3,5 km
(tzn. w tym przedziale realizowanych jest najwiecej po-
drézy). Dla samego Krakowa dlugosci podrézy sa nieco
krétsze. Podrézy dluzszych od 10 km jest 13%, a dluz-
szych od 15 km tylko 3%. Przy jednej linii metra tylko
niewielka cze$é z powyzszych udzialéw procentowych be-
dzie mogla by¢ przenoszona przez metro. Stosunkowo
duza liczba podrézy realizowanych metrem to podréze
z przesiadka, w tym pasazeréw dowozonych z kierunkéw
prostopadlych liniami tramwajowym i autobusowymi.
Zatem pojawienie sic metra zwickszy dlugos$¢ podrézy, co
ostabi efekt wysokiej predkosci komunikacyjnej metra.
Znaczne obnizenie predkosci podrézy (w relacji ,,od drzwi
do drzwi”)® w stosunku do wysokiej predkosci komunika-
cyjnej metra, szczegdlnie dla krétkich podrézy, wynika:
z wickszej dlugosci dojscia do stacji, z czasu osiagania pe-
ronu metra, ktéry wynosi dla przejscia tam i z powrotem
przecietnie 4 minuty, a w metrze glebokim jeszcze wigcej.
Ponadto nalezy uwzgledni¢ dodatkowo ekwiwalent czasu
w postaci ,kary za przesiadke”wynikajacy z postrzegane;j
uciazliwosci samego faktu koniecznosci przesiadania,
ktéry szacuje sie na okolo 7 minut [8}. Z tego powodu
przewaga metra nad naziemnymi srodkami przewozowy-
mi, ktére majg krétszy czas dostepu, ujawnia si¢ dopiero
przy podrézach dhuzszych niz 10 km [3].

Symulacje komputerowe nie potwierdzaja zauwazalne-
go wplywu budowy metra na przejecie czesci podrézy od-
bywanych samochodami.

Moze wydawal sie paradoksem, ze podjeciu decyzji
o budowie metra w Krakowie nie bedzie sprzyjaé rozwo;
kolei metropolitarnej — przeciez juz w Krakowie zainwesto-
wano ogromne $rodki na wybudowanie tacznicy kolejowe;j
PKP Krakéw Krzemionki—Krakéw Zablocie oraz dobudo-
we drugiej pary toréw na Srednicy kolejowej. Zwickszy to
role kolei w obstudze Krakowa i aglomeracji, co ostabi pre-
sje na budowe metra.

Imponujacy rozwéj sieci metra w miastach w bylym
ZSRR, a obecnie w Chinach, odbywal si¢ kosztem ograni-
czenia konsumpcji indywidualnej mieszkaficéw, co w prze-
strzeni Unii Europejskiej nie byloby akceptowane spo-
tecznie.

Budowa metra pochlania znaczne $rodki finansowe, ale
jest sporym stalym obcigzeniem budzetu miasta ze wzgle-
du na koszty eksploatacyjne. W Warszawie dla pierwszej
linii metra wynosi okolo 200 mln zt rocznie. Taka kwota
bylaby wielkim obciazeniem dla budzetu Krakowa, co by
moglo skutkowaé podniesieniem podatkéw lokalnych.
Koszt utrzymania 1 km trasy tramwajowej jest kilkadzie-
siat razy mniejszy niz 1 km metra.

Pouczajacy jest przyklad Zurychu w Szwajcarii.
Problem w referendum zostal postawiony uczciwie i po

¢ Przy dlugosci przejazdu wynoszacej 3 km predkos¢ podrézy metrem to przecietnie

zaledwie 9 km/h, a przy 6 km — 13 km/h. {71].
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gospodarsku: Jesli decydujesz sie na budowe metra, to
godzisz sie na istotne podniesienie podatkéw. To spowo-
dowalo, ze to miasto o najwyzszym na Swiecie PKB per
capita (ponad 82 tysiace USD) po rozpoczeciu budowy
tunelu dla premetra, w wyniku referendum w 1960 roku,
odrzucito kontynuowanie tego przedsiewziecia, a w 1970
roku odrzucito zamiar budowy metra. W zamian oparlo
dalszy rozwéj transportu zbiorowego na modernizacji
oraz rozbudowie sieci tramwajowej w powiazaniu z kolejg
metropolitarna.

Dotychczas nie zaistnialy okolicznosci, aby problemy
komunikacyjne w polskich miastach zostaly rozwiazane
na poziomie minimum oczekiwan (podstawowy uklad
ulic, obwodnice, obejscia drogowe, wewnetrzny 1 ze-
wnetrzny transport zbiorowy), szczegélnie nie nastgpita
poprawa obstugi komunikacyjnej na gorzej obstugiwa-
nych obszarach oraz relacjach podrézy. Wiele do zyczenia
pozostawia jeszcze stan infrastruktury spolecznej, obej-
mujacej ustugi w zakresie prawa, bezpieczeristwa, oSwiaty
i nauki, kultury, opieki spolecznej i shuzby zdrowia.
Dopiero zaspokojenie tych licznych podstawowych po-
trzeb w stopniu minimalnej satysfakcji upowaznia w spo-
s6b odpowiedzialny do podjecia decyzji o realizacji metra
w Krakowie.

Funkcjonujace metro przynosi wzrost prestizu miasta
oraz jego atrakcyjnosci dla mieszkadcéw i inwestoréw,
daje poczucie satysfakcji wladzom, dostarcza impulsu roz-
wojowego i powoduje wzrost wartosci terenéw w koryta-
rzu metra. Bezpos$rednimi beneficjantami takiej inwesty-
cji sg pasazerowie, ktdrzy zyskali na skréceniu czasu po-
drézy.

Jednakze przystapienie w najblizszych latach do realiza-
¢ji metra w Krakowie spowodowad moze wiele potencjal-
nych zagrozefi: dla budzetu miasta, funkcjonowania komu-
nikacji zbiorowej w okresie budowy oraz bedzie rzutowad
na stan nastrojow spolecznych. W szczegdlnosci zagrozenia
i ich skutki, ktére moga zaistnied, to:

o wrazliwo$¢ na sytuacje ekonomiczng kraju, zwlaszcza

na dekoniunkture gospodarcza;

e drenaz budzetu miasta;

o wzrost podatkéw lokalnych;

e niepewnos¢ co do ciaglo$ci finansowania, a w zwiaz-
ku z tym spowolnienie tempa budowy, a nawet zaist-
nienie sytuacji okresowego lub catkowitego wstrzy-
mania realizacji;

e zaniedbania w rozwoju i utrzymaniu infrastruktury
spolecznej i technicznej, w tym komunikacyjnej (sie¢
ulic, sie¢ tramwajowa oraz tabor), zahamowanie tem-
pa rozwoju kolei aglomeracyjne;j;

e uciazliwosci budowy dla mieszkancéw (hatas, wstrza-
sy) i uzytkownikéw systemu transportowego (objaz-
dy, linie zastepcze);

e wydluzajacy si¢ proces budowy bedzie powodowal
narastajace niezadowolenie spoleczne wynikajace
z braku oczekiwanego (i obiecanego) efektu;

e frustracje politykdéw z powodu braku spodziewanego
sukcesu.
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Budowanie metra w korytarzu trasy tramwajowej be-
dzie skutkowac jej wylaczeniem na wiele lat podczas pro-
wadzenia robét. Byloby to dotkliwie odczuwane przez pa-
sazerow, zwlaszcza ze wzgledu na znaczenie takiej linii
w obstudze komunikacyjnej miasta, skoro na jej kierunku
dostrzega sie potrzebe budowy metra.

Wladze miasta podjely realizacje ambitnego zadania
budowy brakujacych odcinkéw trzeciej obwodnicy
Krakowa, co powinno odciazy¢ ruch z obrzezy §rédmiescia
i fagodzi¢ nieréwnomiernosci w rozkladzie potokéw ruchu
samochoddéw, w tym uchroni¢ sie¢ ulic od silnych lokalnych
przeciazen. Réwnoczesne prowadzenie budowy metra mo-
globy oslabié, a nawet sparalizowaé te dziatania ze wzgledu
na brak wystarczajgcych zasobéw finansowych.

Reasumpcja powyzszych zagrozefi prowadzi do konklu-
zji, ze budowa metra w Krakowie juz w najblizszym czasie
to oddalenie na bardzo wiele lat rozwiazania probleméw
komunikacyjnych miasta. Dlugo trwajaca budowa bedzie
pochtania¢ srodki, ktére moga by¢ przeznaczone na stwo-
rzenie dobrze rozwinietej sieci tramwajowej. Pierwsza linia
metra zapewni poprawe warunkéw podrézowania w kory-
tarzu na jednej relacji (Wsch6d—Zachéd), pozostawiajac
problemy nierozwiazane na pozostalych relacjach wiezby
podrézy.

Potrzeba stworzenia elastycznej koncepcji rozwoju szybkiej
komunikacji szynowej w Krakowie

Kluczowym dylematem jest odpowiedZ na pytanie: jak
w sytuacji wyboru koncepcji metra, z rbwnoczesnym ogra-
niczeniem skali rozwoju sieci tramwajowej, oddali¢ lub
zmarginalizowaé ryzyko pokazanych wyzej zagrozeni wy-
nikajacych z realizacji takiego scenariusza. Skoro wynik
referendum zobowiazuje, to obok opcji metra w strategii
i dokumentach planistycznych powinna pojawi¢ sie alter-
natywna opcja z intensywnym rozwojem sieci tramwajowe;j
w Krakowie. Konieczne jest zatem rozpatrywanie warian-
tow bez metra. Skoro pokazuje si¢, ze potrzeby przewozo-
we beda w Krakowie wzrastaé w bardzo szybkim tempie,
to tym bardziej trzeba zabezpieczy¢ mozliwo$ci wzmozone-
go rozwoju sieci tramwajowej jako realistycznej alternaty-
wy w stosunku do budowy sieci metra.

Takie podejscie bedzie zgodne z postulatem celowego
formowania caloSciowej strategii rozwoju transportu tram-
wajowego w miescie jako substrategii i polityki rozwoju
miasta {6]. W zaleznosci od rozwoju sytuacji mozna bedzie
realizowad pierwsza albo druga opcje, z mozliwoscia zmia-
ny w kazdym przyszlym punkcie na osi czasu. Elastycznosé
w takim rozumieniu oznacza konieczno$¢ zaprojektowania
rozwoju sieci tramwajowej na przyszle potoki pasazerskie
i chronienie przed zabudowa korytarzy przeznaczonych i re-
zerwowanych na ten cel. Ze wzgledu na prowadzenie metra
odcinkami podziemnymi wymogi dotyczace rezerwacji te-
renu dla tego srodka przewozowego dotycza znacznie
mniejszej skali niz dla tramwaju i dlatego sa tatwiejsze do
spelnienia.

Powinna zostal ponownie rozwazona koncepcja tram-
waju dwusystemowego w Krakowie, ktéra przepadla

w wyniku zbyt optymistycznej obietnicy szybkiego, cho¢
catkowicie nierealistycznego tempa realizacji takiego roz-
wigzania. W tym przypadku zasada elastycznosci wymaga
chronienia rezerw terenu dla potencjalnie mozliwych po-
wigzan sieci tramwajowej z kolejowa.

Utrzymywanie rezerw terenowych kosztuje, ale pozby-
wanie si¢ korytarza na trasy tramwaju moze w ostatecznym
rachunku kosztowa¢ duzo wiecej, a nawet spowodowac
uniemozliwienie racjonalnego rozwoju systemu transporto-
wego Krakowa. Z tego powodu co najmniej nieroztropne
bylo uwolnienie, przewidywanego w poprzednich Studiach
uwarunkowan korytarza prowadzacego przez Srodek pasa
zabudowy pomiedzy $rédmiesciem a Nowg Huta, na od-
cinku przechodzacym w sasiedztwie pasa startowego przez
osiedle w Czyzynach, a takze rezygnacja z utrzymywanej
przez wiele lat rezerwy korytarza na torowisko tramwajowe
na odcinku tzw. Trasy Radomskiej.

Komisja Europejska kladzie szczegélny nacisk na bez-
posrednie przelozenie zapiséw strategii do celéw i zakresu
projektéw, ktére po zrealizowaniu moga daé efeke synergii
dla osiagania rezultatéw strategii {4]. Rozbudowa sieci
tramwajowej, cho¢by tylko o kilka kilometréw, daje juz sy-
nergiczny efekt funkcjonalny, natomiast wybudowanie ty-
lez samo tunelu metra nie daje jeszcze zadnego efektu.

W rozwiazaniach urbanistycznych, ktére kreuja rozwdj
miasta, powinno si¢ orientowaé na najbardziej prawdopo-
dobne sytuacje (scenariusze). Rozwdj sieci tramwajowej jest
wysoce prawdopodobny, natomiast budowa metra malo
prawdopodobna.

Zatem dla Krakowa rzeczywistym problemem decyzyj-
nym nie jest: ,czy budowaé w najblizszych latach metro”,
ale co w tym czasie zrobi¢ dla szybkiej poprawy warunkéw
podrézowania, pozostawiajac mozliwosé powrotu do reali-
zacji opcji metra w dalszej przysztosci, gdy nastang ku temu
sprzyjajace minimalizujace zwiazane
z tym zagrozenia. Nalezy zatem rozwijaC jak najszybciej
sie¢ tramwajowa, nie zamykajac sic w dalszej przyszlosci na
budowe metra, ktére bedzie wspétdziataé z ukladem sieci
tramwajowej i kolei aglomeracyjnej. Tego rodzaju podejscie
stwarzajace mozliwo$¢ stosowania kompatybilnych rozwia-
zafi pozwalajacych w razie potrzeby na ewolucje systemu
tramwajowego w system metra przedstawiono w [11. Jedng
z takich mozliwosci byloby realizowanie opcji premetra.
Nalezaloby ponownie przeanalizowad argumenty za i prze-
ciw takiemu rozwiazaniu.

Podejscie nawolujace do opracowania i realizacji ela-
stycznej, czyli opcjonalnej Sciezki rozwoju systemu trans-
portu zbiorowego Krakowa, zostalo zaprezentowane w pu-
blikacji autora {9} juz 32 lata temu.

Zasade elastycznosci zastosowano w jednym przypadku
ustaleft w ramach ,, Studium uwarunkowan i kierunkéw za-
gospodarowania przestrzennego Warszawy”’, ktére zostalo
uchwalone w 1999 roku. W okoliczno$ciach wystepujacych
trudnosci w dokoficzeniu budowy pierwszej linii metra,

uwarunkowania,

7 Wykonane w wyniku wygranego konkursu przez zesp6t krakowski pod kierownic-

twem Z. Ziobrowskiego.
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sposéb obshugi transportowej komunikacja zbiorowa domi-
nujacych potokéw pasazerskich w relacji Wschod— Zachdd
przyjeto w studium wariantowo:

e wariant 1 jako linia klasycznego metra z przejSciem
pod Wista;

e wariant 2 jako linia szybkiego tramwaju przebiega-
jacego w tym samym lub zblizonym korytarzu co
metro, tj. w ulicy Swietokrzyskiej z tunelem o dhu-
gosci okolo 500 m pod ulica Nowy Swiat i skarpa
nadwislafiska oraz z mostem w sgsiedztwie mostu
Swietokrzyskiego. Prognozowane potoki pasazer-
skie nie przekraczaly zdolno$ci przewozowej tej li-
nii, nawet przy pozostawieniu dos¢ duzej rezerwy.
Tak poprowadzona trasa tramwaju bylaby wspar-
ciem dla istniejacej linii SKM (na odcinku Warsza-
wa Srédmiescie PKP—Warszawa Powisle PKP) oraz
linii WDK, jednak doprowadzanej i polgczonej
z wyzej wymieniong linig SKM. Wariant 2 mozna
byloby zrealizowaé¢ wielokrotnie nizszym kosztem
i znacznie szybciej niz wariant 1. Takie podejscie do
zapiséw w studium dawato wladzom stolicy swobo-
de w podjeciu decyzji co do wyboru wariantu w za-
leznosci od aktualnych uwarunkowan, gléwnie
o charakterze finansowym.

Na podstawie modelu ruchu dla Warszawy aktualizo-
wanego na 2017 rok® wystepujace maksymalne potokiw jed-
nym kierunku w godzinie szczytu popoludniowego to: na
I linii metra — 14 000 pasazeréw, a na II linii metra — 2800
pasazeréw, czyli — w tym ostatnim przypadku — bardzo
male w stosunku do zdolnosci przewozowej metra.
Oczywiscie na linii II, w miar¢ oddawania kolejnych odcin-
kéw metra do eksploatacji, potoki pasazerskie istotnie
wzrosna, ale zapewne ich wielko$¢ nie przekroczy wartosci,
ktére moglyby by¢ przeniesione przez szybki tramwaj.

Forsujac potrzebe budowy metra, byloby powaznym
bledem zablokowanie mozliwosci intensywnego rozwoju
sieci tramwajowej (np. przez uwalnianie rezerw tereno-
wych), a nawet mdéwigc wprost — udaremnianie dzialad
w tym zakresie. Nie moze by¢ przyjeta takeyka, ze pod-
wazenie celowosci intensywnego rozwoju sieci tramwajo-
wej i pietrzenie trudnosci nie tylko dla realizacji, ale na-
wet dla planowania takich dziala,, wymusi budowe me-
tra. Znana i stosowana w czasach PRL byla taktyka
»zalapania sie na plan”i liczenie, ze uzyska si¢ silne wspar-
cie $rodkéw rzadowych lub — obecnie — unijnych na budo-
we metra. Jesli one przestana by¢ dostepne (co jest dos¢
prawdopodobne), bedzie to skutkowaé finansowaniem
budowy z budzetu miasta, czyli w bardzo wolnym tem-
pie, anawet z okresowym wstrzymaniem prac. Wygeneruje
to strate wynikajaca z zamrozenia srodkéw kapitatlowych
bez uzyskania efektéw funkcjonalnych. Préby redystry-

Warszawskie Badanie Ruchu 2015 wraz z opracowaniem modelu ruchu; opraco-
wanie wykonane przez konsorcjum w skladzie: PBS Sp. z o.0. (lider), Politechnika
Krakowska i Politechnika Warszawska, na zaméwienie m.st. Warszawy, Warszawa,
czerwiec 2016/lipiec 2017.
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bucji srodkéw z budzetu miasta nie zapewnia kontynu-
owania budowy w sensownym tempie (czyli co najmniej
1 km rocznie), natomiast moga uniemozliwi¢ rozbudowe
infrastrukeury publicznej, w tym sieci ulic i komunikacji
tramwajowej, a nawet pozbawi¢ $rodkéw na jej wlasciwe
utrzymanie.

Postulat zagwarantowania, w planach nad rozwojem
transportu szynowego w Krakowie, elastycznego podejscia
jest najbardziej ogélnym wnioskiem wynikajacym z rozwa-
zaf przedstawionych w niniejszym artykule.
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