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Dla metra w Krakowie nie ma alternatywy
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Otwarcie Galerii Krakowskiej i zwigzane z tym gigantyczne korki na ulicach
Pawiej i Westerplatte przypomnialy nam ponownie, ze problemy
komunikacyjne Krakowa poglebiaja sie z kazdym rokiem. Myla sie jednak ci,
ktorzy sadza, ze budowa kolejnych, nawet wielopoziomowych, weztéw poprawi
sytuacje.
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Proponowana trasa metra

Przyktadowe systemy metra w miastach ponizej miliona mieszkancéw

Miasto Kraj Liczba Liczba Dhugos¢

mieszkancéw | linii metra
Rennes Francja 210 tys. 1 9,4 km (8,4 km pod ziemig)
Lille Francja 210 tys. 2 29 km (15,5 km pod ziemia)
Lozanna Szwajcaria 250 tys. 1 7,5 km (ok. 2 km pod ziemia)
Newcastle-upon-Tyne | Wielka Brytania 300 tys. 2 77,5 km (6,1 km pod ziemia)
Bilbao Hiszpania 350 tys. 2 36,3 km (catos¢ pod ziemia)
Katania Wiochy 370 tys. 2 3,8 km (ok. 2 km pod ziemia)
Hajfa Izrael 400 tys. 1 1,75 km (catos¢ pod ziemia)
Tuluza Francja 430 tys. 1 12,5 km (ok. 11 km pod ziemia)
Norymberga Niemcy 500 tys. 2 30,7 km (25,2 km pod ziemig)
Glasgow Wielka Brytania 600 tys. 1 10 km (calo$¢ pod ziemia)
Sewilla Hiszpania 700 tys. 1 19 km (ok. 10 km pod ziemig)
Walencja Hiszpania 760 tys. 4 134 km (19 km pod ziemia)

Dos$wiadczenia krajow o najwigkszym ruchu samochodowym, a przede wszystkim Stanow
Zjednoczonych, wyraznie wskazuja, ze kazde zwigkszenie przepustowosci drog prowadzi
jedynie do zwigkszenia liczby pojazdéw i ponownego wystapienia korkéw. Usuwanie
waskich gardel, tak jak to zrobiono ostatnio na Alejach Trzech Wieszczow, ulatwia nieco
zycie kierowcow, ale nie rozwiazuje systemowo problemu.

Komputerowe sterowanie $wiattami, z ktorego wprowadzeniem w Krakowie wielu wiaze
duze nadzieje, tak naprawde niewiele pomoze kierowcom. Moze jedynie usprawni¢ ptynnos¢
ruchu szybkiego tramwaju, ale wyraznym kosztem pozostatych uzytkownikow drog.
Kosztujacy 43 min zt system bedzie si¢ glownie koncentrowal na utrudnianiu wjazdu
pojazdow do obszaru wewnatrz drugiej obwodnicy. Trzeba przyznaé, ze jest to pomyst
racjonalny. Jako osoba zajmujaca si¢ od lat zawodowo problemami ruchu
telekomunikacyjnego (a ruch drogowy zachowuje si¢ bardzo podobnie), nie mam
watpliwosci, ze komputerowe systemy sterowania $wiattami, nawet najbardziej inteligentne,
nie sa w stanie zwigkszy¢ przepustowosci catej sieci drég w warunkach jej przeciazenia. A z
taka sytuacja mamy do czynienia w centrum naszego miasta. Systemy komputerowe moga
jedynie zwigkszy¢ ptynnos¢ ruchu w okresach, gdy jest on niewielki.




Duzy ruch samochod6éw to nie tylko nasz cenny czas tracony w korkach. To takze zatrucie
srodowiska objawiajace si¢ licznymi chorobami 1 wptywajace na stan zabytkéw. To rowniez
parkujace wszedzie pojazdy, utrudniajace zycie pieszym. Nie ulega watpliwosci, ze jedynym
dlugofalowym rozwiazaniem problemow centrum Krakowa jest rozsadnie pomyslana
komunikacja zbiorowa. Nie pomoze tu jednak dwukrotne zwigkszenie czgstotliwosci
kursowania autobusoéw 1 tramwajow, co cztery lata temu obiecywal zwycigski kandydat na
prezydenta miasta. Tego si¢ po prostu nie da zrobi¢, bo przepustowos$¢ ulic jest zbyt mala.
Rozwiazanie jest tylko jedno: to podziemna kolej miejska, czyli metro.

Jak to robig inni

Temat metra nie jest w Krakowie nowy. Przymierzano si¢ do niego juz przed laty;
odpowiednie analizy powstalty m.in. w AGH 1 Politechnice Krakowskiej. Po roku 1989
zwyciezyta koncepcja szybkiego tramwaju, tansza i podobnie jak metro funkcjonalna.
Sugerowano tez, jakoby metro miato zaszkodzi¢ zabytkowej substancji naszego miasta.
Argumentowano przy tym, ze metro jest optacalne jedynie w miastach duzo wigkszych od
Krakowa. Co to jednak znaczy optacalne? Czy mozemy przeliczy¢ na pieniadze stracony w
korkach czas kazdego z nas, frustracje¢ przy szukaniu miejsca parkowania, choroby
spowodowane spalinami, hatas naziemnego szybkiego tramwaju? Najtansze byloby chodzenie
piechota...

Na budowe¢ metra, jakkolwiek jest to inwestycja nielatwa, decyduja si¢ coraz cz¢sciej osrodki
nawet znacznie mniejsze od Krakowa. Nie bez znaczenia jest widoczny w ostatnich latach
spadek cen prac podziemnych, wynikajacy z rosnacej konkurencji wsrdéd firm robot
gorniczych przestawiajacych si¢ z budowy tradycyjnych kopaln na budowg tuneli, w tym
tuneli metra. Wazne sa tez postepy technologii umozliwiajace drazenie tuneli wielokrotnie
szybciej, niz to si¢ dzieje przy budowie metra w Warszawie.

W tabeli zawartem podstawowe dane dotyczace kolejek podziemnych zrealizowanych w
dwunastu miastach podobnych wielkoscia do Krakowa badz nawet znacznie mniejszych.
Jakkolwiek w niektorych przypadkach podane systemy metra obstuguja wigksze aglomeracje
niz miasta w granicach administracyjnych (tak jest na przyktad w Bilbao), mozna zauwazy¢,
7e czgsto przedstawiane twierdzenie o optacalno$ci metra wytacznie w osrodkach powyzej
miliona mieszkancow jest juz nieaktualne. Tym bardziej ze we wszystkich miastach podanych
w tabeli uznano budowg i dzialanie metra za wielki sukces, a w wigkszosci z nich buduje si¢
nowe linie lub rozbudowuje istniejace. Metro maja takze inne niezbyt wielkie miasta,
niepodane w tabeli, jak Kopenhaga, Helsinki czy Genua. Co$ w rodzaju metra ma nawet,
mniejszy od Krakowa, Krzywy Rog na Ukrainie.

Osiem lat temu, w czasie, gdy budowano tam pierwsza lini¢ metra, mieszkatem przez pot
roku w Rennes. Bylem $wiadkiem zywych dyskusji, w ktorych przeciwnicy budowy nie
przebierali w slowach, kwestionujac sens tej inwestycji w tak matym osrodku. Nawet
zwolennicy budowy byli pelni obaw co do celowosci wydania znaczacych S$rodkow
publicznych. Wrocitem do stolicy Bretanii w tym roku. Sukces kolejki podziemnej przerost
najsmielsze oczekiwania. Metro przewozi codziennie ponad 70 tysigcy pasazerow (na 210 tys.
mieszkancow!), pokonujac w 16 minut cala, prawie dziesigciokilometrowa, tras¢ z
pigtnastoma przystankami. W godzinach szczytu pociagi kursuja co trzy minuty. Czas ten ma
zosta¢ skrocony, jeszcze w tym roku, do 90 sekund. Wyraznie zmniejszyty si¢ korki w
zabytkowym centrum miasta, pod ktorym przebiega trasa metra. Przy pelnym, tym razem,
poparciu mieszkancoéw miasta podjeto decyzje o budowie drugiej linii i wydtuzeniu obecne;.



Warto tez zauwazy¢, ze w wielu podanych w tabeli miastach, oprécz linii metra, funkcjonuja
tez inne systemy kolei miejskich, czy to w postaci szybkiego tramwaju, czy tez tradycyjnej,
naziemnej kolei. Systemy te sa na og6t zintegrowane z liniami metra.

Linie metra to nie tylko uzyteczny S$rodek transportu, to takze czgsto wybitne dzieta
architektury, wzbogacajace tkanke miejska i bgdace atrakcja dla turystow. Na przyktad w
Walencji jedna ze stacji projektowal stynny syn tego miasta - Santiago Calatrava, a w Bilbao
stacje w centrum sa dzietem innej architektonicznej stawy - Brytyjczyka Normana Fostera.
Organicznie wygladajace szklane ostony wej$¢ do metra dobrze wpisuja si¢ w historyczna
zabudowe.

Metro u nas

Nie ma juz chyba watpliwosci, ze wyrazna poprawa komunikacji w Krakowie nie moze
dokona¢ si¢ wytacznie przez budowe drog, przebudowe skrzyzowan i modernizacje taboru.
Szybki tramwaj tez pewnie begdzie odgrywal rolg¢ jedynie wspomagajaca. PowinniSmy
skorzysta¢ z okazji, jaka daje nam bezprecedensowy naptyw $§rodkéw do kasy miejskiej
wynikajacy z wielkiej liczby turystow, a takze z ogromnych funduszy unijnych. Taka
koniunktura moze si¢ juz nie powtorzy¢. Oczywiscie metra nie da si¢ zbudowa¢ z dnia na
dzien. Glownym ograniczeniem nie jest tu nawet szybko$¢ drazenia tuneli i innych prac
budowlanych, ale przede wszystkim konieczno$¢ starannego przygotowania projektu i
rozwigzania tysigcy potencjalnych konfliktow z istniejaca infrastruktura na trasie kolejki.
Dlatego tez wazne jest szybkie podjecie odpowiednich decyzji lokalizacyjnych, by wszystkie
nowe inwestycje powstajace w okolicy metra mogly juz ten fakt uwzgledni¢. Pozwoli to
znacznie obnizy¢ przyszte koszty budowy tuneli, a takze przyspieszy ich realizacjg.

Jakkolwiek wiele tras metra, w miastach zawartych w tabeli, przebiega czg¢sSciowo na
powierzchni, musimy pamigtaé, ze sa to na ogél miasta o tagodniejszych niz krakowskie
zimach. Stad umieszczenie naszej kolejki w catosci pod ziemia dobrze by pewnie wplyneto na
niezawodnos¢ jej dziatania.

Wyznaczenie tras metra to oczywiscie zadanie dla specjalistow, poparte dokladnymi
badaniami obecnego 1 perspektywicznego ruchu pasazerow, a takze wynikajace z
dalekosigznej wizji rozwoju miasta. Ale popus¢my wodze fantazji...

Hipotetyczna linia metra powigzana z trasa szybkiego tramwaju

W mojej luznej propozycji pierwszy przystanek to Huta. Dalej plac Centralny, a pdzniej
Dworzec Autobusowy Czyzyny. Z tego przystanku tatwo doj$¢ piechota do hipermarketu
Carrefour. Kolejna stacja znajduje si¢ przy Politechnice Krakowskiej i Krakowskim Parku
Technologicznym. Blisko stad roéwniez do Muzeum Lotnictwa. Dalej linia metra dociera do
planowanej hali widowiskowo-sportowej w Czyzynach. Niedaleko stad takze do Komendy
Wojewodzkiej Policji. Przystanek przy rondzie Mogilskim ulatwia dostep do kampusu
Akademii Ekonomicznej, budynkéw sadowych, Opery i Ogrodu Botanicznego Uniwersytetu
Jagiellonskiego. Tutaj rowniez mozna przesias¢ si¢ do szybkiego tramwaju. Taka przesiadka
jest tez mozliwa na nastgpnym przystanku - przy placu dworcowym, skad tunelem z
ruchomymi chodnikami bedzie mozna si¢ dosta¢ do dworcow kolejowego 1 autobusowego, a
takze do Galerii Krakowskiej. Dalej linia metra, prowadzac pod ulica Basztowa, bezpiecznie
okraza zabytkowe centrum miasta, docierajac do stacji przy wylocie ulicy Lobzowskie;j.



Podobne rozwiazanie zastosowano w Walencji, gdzie linia metra przebiega pod pierwsza
obwodnica historycznej czesci metropolii. Odcinek w centrum powinien by¢ zapewne
umieszczony glgboko pod ziemia, by zmniejszy¢ negatywny wpltyw budowy na zabytki i
potencjalne stanowiska archeologiczne. Co prawda korci, by tras¢ metra poprowadzi¢
gleboko pod Rynkiem Gltownym, a jako miejsce na stacj¢ wykorzysta¢ rozgrzebang ostatnio
przestrzen pod jego ptyta. Uwazam jednak, ze zmienianie najwazniejszego naszego placu w
ruchliwg stacj¢ byloby ztym pomystem. Kolejny przystanek to Akademia Gorniczo-Hutnicza.
Blisko stad rowniez do Akademii Rolniczej, budynkéw Uniwersytetu Jagiellonskiego przy ul.
Reymonta oraz Parku Jordana. Z nastgpnej stacji mozna dosta¢ si¢ do doméw akademickich
w Miasteczku Studenckim, a takze do stadionu Wisly. Pierwszy etap budowy mogiby
zakonczy¢ si¢ przystankiem przy Centrum Biurowym GTC. Taki hipotetyczny odcinek metra
liczytby ok. 13 km i miatby 11 stacji. W wigkszosci istniejacych w Europie systeméw metra
$rednie odstgpy migdzy stacjami sa mniejsze niz jeden kilometr, czyli na tym odcinku zmie$ci
si¢ wigcej przystankow, ale jak juz wspomniatem wczes$niej, wymagatoby to doktadnej i
fachowej analizy. Z Nowej Huty do centrum Krakowa w mniej niz dziesi¢¢ minut... Czyz nie
brzmi to pigknie?

Budowa takiej, stosunkowo krotkiej, linii zmienitaby zasadniczo nasze miasto. Podniostaby
ogromnie atrakcyjno$¢ terenow w poblizu przystankow, zachecita mtodych ludzi do
mieszkania w Nowej Hucie, ulatwita Zycie ogromnej rzeszy studentow. O ile tatwiejsze
byloby dostanie si¢ kilkunastu tysiecy widzow na imprezy w planowanej hali widowiskowo-
sportowej w Czyzynach. W nastgpnym etapie mozna by przedtuzy¢ lini¢ o kolejne 7 km 1
doprowadzi¢ ja do lotniska w Balicach. Przybywajacy do Krakowa turysci i biznesmeni, a
przede wszystkim mieszkancy Krakowa, na pewno by to docenili. Przy obwodnicy
autostradowej, tuz przy lotnisku, mozna by zlokalizowa¢ wielki wielopoziomowy parking.
Pozwolitby na zostawianie w nim samochodow tym, ktéorzy do centrum Krakowa
dojezdzaliby metrem. Przy okazji moglby tez shuzy¢ jako miejsce postoju pojazdow
pozostawionych tu na kilka dni przez osoby wylatujace z Balic.

Linia metra utatwitaby rowniez decentralizacj¢ miasta przez lokowanie, na przyktad, urzgdow
w poblizu jej stacji. Dostanie si¢ do nich z centrum nie stanowitoby jednak problemu. Taka
decentralizacja nie wymagataby budowy nowego centrum Krakowa, jak to postuluje jeden z
kandydatéw na prezydenta miasta. Nie bytoby tez trudne odcigzenie dworca autobusowego
przy ul. Bosackiej przez przesunigcie czgsci autobusoOw do Czyzyn, tuz przy stacji metra.
Dotychczasowy dworzec mogtby obstugiwac, na przyktad, wytacznie linie do miejscowosci
najczesciej odwiedzanych przez turystow, jak Wieliczka, Zakopane, Wadowice, czy
Oswiecim.

Budowa metra, szczeg6lnie w miescie zabytkowym, to powazne wyzwanie. Warto je jednak

podja¢ dla dobra nas wszystkich. I jak to zwykle bywa z trudnymi przedsigwzigciami, przede
wszystkim trzeba chciec.

* Prof. Andrzej Jajszczyk pracuje w Katedrze Telekomunikacji AGH



