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WSTEPNA ANALIZA MOZLIWOSCI BUDOWY | LINII METRA W KRAKOWIE NA KIERUNKU WSCHOD - ZACHOD

1. OCENA AKTUALNYCH DOKUMENTOW PLANISTYCZNYCH

STRATEGIA ROZWOJU WOJEWODZTWA MALOPOLSKIEGO NA LATA 2011 - 2020

Definiuje w Obszarze 3.1. funkcje Krakowa jako nowoczesnego wezta miedzynarodowej sieci transportowej. W
konsekwencji realizacji Strategii opracowane zostaty Programy Strategiczne, m.in.:

PROGRAM STRATEGICZNY TRANSPORT | KOMUNIKACIJA, ktory okresla priorytety, w tym.:

Priorytet 1. Krakéw nowoczesnym weztem miedzynarodowe;j sieci transportowe;.

Dziatanie 1.5. Rozwdj zintegrowanego transportu publicznego w Krakowie i aglomeracji krakowskiej.

Cel realizacji: Wprowadzenie nowego, wyzszego standardu jakos$ci podrézy w miescie, poprzez wprowadzenie
nowego $rodka transportu szynowego o wysokiej zdolnosci przewozowej i wysokiej predkosci podrézy, ktéry
powinien zdecydowanie skracaé¢ czas podrdzy, szczegdlnie w relacjach z centralnymi rejonami miasta,
zapewniaé powigzania z istniejgcymi i planowanymi przystankami i stacjami kolejowymi oraz planowanymi
parkingami systemu P&R.

Celem realizacji projektu ma by¢:

- poprawa jakosci zycia mieszkancow, w szczegélnosci poprzez usprawnienie systemu transportowego w
miescie i aglomeracji

- podniesienie standardu i komfortu podrézy

- minimalizacja kosztéw przejazdu

- stworzenie atrakcyjnego systemu transportu publicznego, ktdry wptynie na zwiekszenie liczby mieszkarncow
regionu korzystajgcych z transportu publicznego.

STUDIUM UWARUNKOWAN | KIERUNKOW ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO MIASTA KRAKOWA 2014
Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Krakowa okresla gtéwne cele
rozwoju Gminy Miejskiej Krakow jako:

- europejskq metropolie, osrodek nowoczesnej gospodarki i wysokich technologii, nauki, kultury i turystyki,

- miasto przyjazne mieszkaricom, atrakcyjne do zamieszkania i pobytu.

Cele te majqg byc osiggniete miedzy innymi poprzez:

- Rozwdj funkcji metropolitalnych z uwzglednieniem wartosci dziedzictwa kulturowego. Krakdw, jako stolica
regionu, miejsce o unikalnym dziedzictwie i randze ma petni¢ funkcje osrodka metropolitalnego w skali
europejskiej o wysokim potencjale gospodarczym, naukowym i turystycznym, opartym na zrownowazonym
rozwoju.

- Budowe miasta zwartego o policentrycznej strukturze funkcjonalno-przestrzennej.

- Podhniesienie standardu przestrzeni publicznych majgcych wptyw na podniesienie standarddw Zzycia i
zamieszkania.

- Rozbudowe systemu transportu gtdwnie w tych rejonach Krakowa, gdzie w wyniku stosowania nowych
wytycznych, co do intensyfikacji zabudowy, mogfoby dojs¢ do znacznego pogorszenie zycia mieszkarcow. W
tym zakresie dzieki konsekwentnemu tworzeniu zfozonych podsystemow transportowych i integracji
systemow istniejgcych, mozina bedzie osiggngc¢ znaczne efekty w postaci poprawy czasow osiggalnosci
komunikacyjnej poszczegdlnych czesci miasta. Rozbudowa zmierzac¢ bedzie do stworzenia inteligentnego
systemu, dostosowanego do wymagar transportu zréwnowazonego. Po raz pierwszy analizq objete zostaty
propozycje przebiegu i realizacji metra jako bardzo waznego elementu cafego systemu, mozliwego do
uwzglednienia w rozwoju miasta.

Przewiduje sie, ze w okresie perspektywicznym miasto mogtoby by¢ obstugiwane trzema liniami: |
przebiegajgcg na kierunku wschdéd - zachdd Nowa Huta - Stare Miasto - Bronowice, Il na przebiegajaca
kierunku diagonalnym Stare Miasto - Kazimierz - Zabtocie - Ptaszéw - Biezandw, lll przebiegajgca na kierunku
diagonalnym Podgdrze - Borek — Kliny z mozliwoscig przedtuzenia i potgczenia z linig | w rejonie stacji
Cystersow.
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WSTEPNA ANALIZA MOZLIWOSCI BUDOWY I LINI METRA W KRAKOWIE NA KIERUNKU WSCHOD — ZACHOD
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Kompatybilna sie¢ kolejowo-metrowska, zintegrowana z siecig tramwajowgq i drogowg poprzez parkingi P&R,
terminale i przystanki autobusowe oraz z siecig rowerowa, stanowic bedzie jeden spdjny system transportowy
Krakowa.

2. CELE STRATEGICZNE BUDOWY NOWEGO PODSYSTEMU TRANSPORTU PUBLICZNEGO — METRA

1. Przywrdcenie dobrej jakosci powietrza
2. Zwiekszenie dostepnosci miasta komunikacjg publiczng
3. Rozwdj miasta i rewitalizacja terendw ulegajacych degradacji wraz z przeksztatcaniem ich na nowe funkcje

3. WSTEPNA ANALIZA MOZLIWOSCI BUDOWY | LINIl METRA W KRAKOWIE NA KIERUNKU
WSCHOD - ZACHOD

Przebieg | linii metra, przez pdétnocne pasmo terendw najwiekszych osiedli nowohuckich Nowa Huta,
Bienczyce, Czyzyny, Mistrzejowice, osiedle Prgdnik Czerwony, pdtnocng czes$¢ Starego Miasta oraz zachodnich
osiedli Krowodrzy i Bronowic, jest spdojny z kierunkiem aktualnych i prognozowanych, najwiekszych
przemieszczen pasazerskich.

W korytarzu obstugiwanym przez | linie metra mieszka obecnie ok. 280 tysiecy osdb, pracuje ok. 180 tysiecy
0s0b, studiuje ok. 160 tysiecy studentdw w 8 najwiekszych uczelniach publicznych. Tu usytuowane s3g 4 centra
handlowe i 2 place gietdowe o tacznej powierzchni ok. 300 tysiecy m2, 5 najwiekszych obiektéw sportowych:
stadiony Wisty, Cracovii, Hutnika, Wawelu oraz hala widowiskowo-sportowa Krakéw Arena, na taczng liczbe 75
tysiecy miejsc widowiskowych, ok. 180 tys. m2 pow. uzytkowej w 5 centrach biurowych, 6 szpitali, 6 urzedéow
administracji publicznej oraz obszar najwiekszych koncentracji ustug publicznych
i komercyjnych Krakowa - pétnocna czesé Starego Miasta.

W korytarzu obstugiwanym przez | linie metra znajduje sie obecnie ok. 60 ha terendw, ktdre zgodnie ze
Studium, mogg by¢ przeznaczone pod zabudowe.

Stacjami weztowymi, obstugujagcymi wedtug prognoz najwiekszg liczbe pasazerdw, beda stacje: Bronowice,
AGH, Dworzec Gtéwny, Rondo Mogilskie, Pragdnik Czerwony, Stelli Sawickiego, Kocmyrzowska, Fort Mogita.
Wszystkie stacje wyposazone bedg w parkingi dla rowerdw i stacje rowerdw miejskich, weztowe dodatkowo w
stacje mikrosamochoddw z napedem elektrycznym.

Stacja , Fort Mogita" taczy¢ sie bedzie z usytuowang w tym miejscu stacjg techniczno-postojowg (STP) o
powierzchni ok. 20 ha. STP moze uzyskac potaczenie z przebiegajagcymi obok torami kolejowymi.

Istnieje mozliwos$¢, jesli zaistnieje taka potrzeba, przedtuzenia linii metra od stacji Mogita w kierunku
wschodnim, do projektowanego obszaru inwestycyjnego Nowa Huta Przysztosci oraz od stacji
Przybyszewskiego w kierunku zachodnim, do MPL Krakéw-Balice i obszaru inwestycyjnego Airport City, jak
rowniez od stacji Bronowice na pétnoc do centrum handlowo-ustugowego.

Zaktada sie, ze w pierwszym okresie funkcjonowania | linii, metro przewozi¢ bedzie ok. 160 - 200 tys. oséb w
ciggu doby, a w dalszej perspektywie ok. 400 - 500 tys. oséb w ciggu doby.

Wariantowa koncepcja przebiegu | linii w-z metra

| lina metra, bedzie mie¢ ok. 20 km dtugosci. Linia wyposazona zostanie w stacje o dtugosci peronéw 120 m -
90 m, w zaleznosci od przyjetego systemu: metro klasyczne / metro lekkie.

Podstawowe parametry techniczne | linii metra: tuki poziome o minimalnych promieniach 400 m (wyjgtkowo
350 m) pozwolg na osiggniecie predkosci maksymalnej do 80 km/godzine oraz predkosci handlowej do 40
km/godzine.

Niwelete poprowadzono przy zastosowaniu spadkéw podtuznych z przedziatu 0-1 %o w rejonie stacji, do 35
%o na odcinkach szlakowych.

Wariant A

Trasa warianty A prowadzona jest ulicami: Armii Krajowej — Krélewska — Czarnowiejska — Fenna — Topolowa —
Mogilska — Meissnera — Mtyriska — Lublariska — Dobrego Pasterza — Bora Komorowskiego — Generata Andersa —
Aleja Przyjazni — Ptaszyckiego — Igotomska
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Wzdtuz trasy zaproponowano 20 stacji o sredniej odlegtosci pomiedzy nimi 1076 m:

Bronowice, Widok, Przybyszewskiego , Piastowska, Krolewska, AGH, Rynek Kleparski, Dworzec Gtéwny, Rondo
Mogilskie, Cysterséw, Krakow Arena, Olsza, Pradnik Czerwony, Oswiecenia, Stella Sawickiego, Bienczyce,
Kocmyrzowska, Aleja R6z, Suche Stawy, Fort Mogita.

taczna dtugos¢ trasy wynosi 20,44 km, w tym 17,84 km w tunelu oraz 2,60 km estakady.

Alternatywnie istnieje mozliwos¢ wprowadzenia innych odcinkdw estakadowych: wzdtuz ul. Armii Krajowej,
wzdtuz ulic Meisnera — Mtynskiej — Dobrego Pastzerza. Natomiast alternatywg dla odcinka estakadowego
wzdtuz ul. Andersa moze by¢ odcinek tunelowy.

Wariant B

Trasa wariantu B linii metra prowadzona jest ulicami: wzdtuz odcinka linii kolejowej Krakéw — Katowice —
Kijowska — Reymonta - Basztowa — Mogilska — Meissnera — Mtyiska — Lublaiska — CH Krokus — Bora
Komorowskiego — Generata Andersa — Aleja Jana Pawta — Ptaszyckiego — Igotomska

Wzdtuz trasy zaproponowano 19 stacji o sredniej odlegtosci pomiedzy nimi 1089 m:

Bronowice, tobzéw, Kijowska, Krélewska, Czarnowiejska AGH, Basztowa, Dworzec Gtéwny, Rondo Mogilskie,
Cystersow, Krakow Arena, Olsza, Pradnik Czerwony, Oswiecenia, Stella Sawickiego, Biericzyce, Kocmyrzowska,
Plac Centralny, Suche Stawy, Fort Mogita.

taczna dtugos¢ trasy wynosi 19,60 km, w tym 15,50 km w tunelu oraz 4,10 km estakady.

Alternatywnie istnieje mozliwos¢ wprowadzenia odcinka tunelowego wzdtuz ulic Bora Komorowskiego i
Generata Andersa.

Wariant C

Trasa wariantu C linii metra prowadzona jest ulicami: Armii Krajowej — Lea — Czarnowiejska — Basztowa —
Lubicz — Brodowicza — Olszyny — Pilotéw — Bora Komorowskiego — Aleja Generata Andersa — Aleja Przyjazni —
Ptaszyckiego — Igotomska

Zaprojektowano 18 stacji o sredniej odlegtosci pomiedzy nimi 999 m:

Bronowice, Widok, Przybyszewskiego , Piastowska, Lea, AGH, Basztowa, Dworzec Gtéwny, Rondo Mogilskie,
Brodowicza, Olsza, Pragdnik Czerwony, Stella Sawickiego, Dgbrowskiej, Biericzycka, Aleja R6z, Suche Stawy, Fort
Mogita.

Catosc trasy wariantu C poprowadzono w tunelu. Jedynie ostatnia stacja Fort Mogita zostata zaprojektowana w
otwartym wykopie ok 5 m ponizej poziomu terenu.

taczna dtugos¢ trasy wynosi 16,99 km, catos¢ prowadzona w tunelu.

Zbiorcze zestawienie wariantow

. Dtugosc trasy Tunele |Estakady | . .. Srednia odlegtos¢
Wariant [km] [km] [km] Deeel miedzy 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
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Wstepna ocena kosztow realizacji | linii metra w Krakowie

Analiza publikowanych danych pokazuje duzg rozpietos¢ kosztéw jednostkowych. | tak, budowa czwartej linii
metra w Budapeszcie kosztowata ok 820 min zt/ 1km (Zrédfo: www. metro4.hu), budowa lekkiego metra we
francuskim Rennnes kosztowata ok 235 min zt / 1 km, a budowa Ill lini metra w Kopenhadze (Metroring) wg.
raportu rocznego 2013 wyniosta ok 800 min zt/ 1 km. Z kolei planowana dalsza rozbudowa uktadu metra w
Pradze o ok. 12,8 km pochtonie ok 5,84 mld zt co daje ok 460 min zt/ 1 km (Zrddto: www.metroweb.cz).
Analizujgc przytoczone ceny jednostkowe z realizacji europejskich koszt budowy 1 kilometra metra w tunelu
waha sie od 235 do 820 min zt przy sredniej 580 min zt.

W przypadku realizacji Il linii metra w Warszawie koszt budowy osigga ok 660 mIn zt za 1 km (Zrddto: raport
roczny 2012 Spotki Metro Warszawskie) i jest zblizony do $redniej europejskie;j.

W przypadku realizacji metra w systemie lekkim koszty realizacyjne mogg wynosi¢ ok 420 min zt za 1 km metra
w tunelu oraz 220 min zt za 1 km metra na estakadzie (Zrddfo: Rozwigzanie dla Miasta Krakowa - Axonis.
Innowacyjny w skali Swiatowej system w petni zautomatyzowanego, bezzatogowego lekkiego metra, Lestaw
Kuzaj, Alstom, konferencja ,Metro w Krakowie. Propozycje, argumenty za budowqg metra w Krakowie”
Stowarzyszenie Gmin i Powiatow Matopolski, 13 maja 2014 roku)

Ponizej przedstawiono koszty budowy | linii metra przy zatozeniu metra klasycznego oraz metra lekkiego W
przypadku metra klasycznego przyjeto koszt budowy 1 km tunelu na poziomie 660 min zl, a koszt budowy 1 km
estakady na poziomie 250 min zt. Dla budowy w systemie lekkim koszty jednostkowe przyjeto na poziomie 400
mlin za 1 km tunelu oraz 200 min za 1 km estakady.

Powyzsze ceny obejmujg realizacje stacji techniczno - postojowej STP, nie obejmujg kosztéw zakupu nowego
taboru

< System Klasyczny Lekki
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: 12,5 mid zt 7,6 mid zt
o System Klasyczny Lekki
E w tym: koszt metra w tunelach 15,50 km 10,2 mld zt 6,2 mid zt
g koszt metra na estakadach 4,10 km 1,0 mld zt 0,8 mid zt
s

Suma: 11,2 mid zt 7,0 mid zt
g System Klasyczny Lekki
é w tym: koszt metra w tunelach 16,99 km 11,2 mid zt 6,8 mid zt
(a4
<
= Suma: 11,2 mid zt 6,8 mid zt
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4. PODSUMOWANIE

Krok pierwszy
Niniejsze opracowanie stanowi jeden z pierwszych krokéw na drodze do powstania systemu metra w

Krakowie, i stanowi ocene wstepnych uwarunkowan zwigzanych z prowadzeniem | linii metra w Krakowie na
kierunku wschdéd — zachéd. S to uwarunkowania zwigzane z geologig, ochrong dziedzictwa kulturowego,
mozliwosciami zagospodarowania terenu oraz zgodnos$ci z najwazniejszymi dokumentami planistycznymi
miasta.

Prowadzone wstepne analizy wykazujg, ze budowa metra w Krakowie jest mozliwa. Oczywiscie wymaga
szeregu dalszych analiz prowadzonych w kolejnych etapach: wyboru wariantu przebiegu | linii i lokalizacji
stacji, opracowania wielobranzowej koncepcji oraz opracowania studium wykonalnosci.

Obszary problemowe

Przeprowadzone analizy oraz szereg dyskusji roboczych w trakcie prac, prowadzg do wytonienia kilku
obszarow problemowych wymagajgcych o wiele bardziej szczegétowych opracowan (wielobranzowa
koncepcja) niz to miato miejsce obecnie. Wsrdd takich obszaréw wytoni¢ nalezy m.in. lokalizacyjne (ostateczny
przebieg | linii, lokalizacja stacji metra, zagospodarowanie terenu ponad stacjami metra, lokalizacje
wentylatorowni szlakowych), techniczno - realizacyjne (metoda i konstrukcja budowy odcinkéw szlakowych
oraz stacyjnych).

Jednym z najwazniejszych pytan, na ktére opracowanie takie powinno odpowiedzie¢ jest wybdr systemu
metra (tradycyjny, pétautomatyczny, automatyczny-bezzatogowy) oraz sposéb jego prowadzenia (w catosci w
tunelu lub czesciowo na estakadach). Z uzyskanych opinii oraz szeregu rozmodw, wyltonit sie poglad
prowadzenia | linii w catosci pod powierzchnig terenu, bez odcinkéw estakadowych. Z jednej strony podnosi to
szacowany koszt odcinkéw, ale nie generuje dodatkowych naktaddéw przy realizacji odcinkdw przejsciowych
(tunel — estakada), ktére podnoszg koszt, nastreczajg trudnosci realizacyjnych i mogg by¢ ucigzliwe dla
okolicznych mieszkaricow. Dodatkowo w przypadku drazenia tunelu tarcza TBM wymaga to odcinkowej
zmiany technologii (oraz rozmontowania i przeniesienia traczy w inne miejsce), co réowniez wptywa na
podniesienie kosztow realizacyjnych.

Przeprowadzona wstepna analiza warunkdow geologicznych, na podstawie obecnie dostepnych materiatéw, jak
rowniez opinie grona eksperckiego pokazujg, ze Krakéw posiada dogodng budowe geologiczng dla realizacji
takich przedsiewzieé. Zagrozenie moze sie pojawia¢ w rejonach centralnych przy wystepowaniu zrebow
wapiennych. Dlatego tez na etapie opracowania Koncepcji Wielobranzowe] nalezy wykonaé szczegdtowe
odwierty w miejscach planowanych stacji oraz na trasie tuneli. To z kolei pozwoli na odpowiedni dobodr
rozwigzan konstrukcyjnych oraz zabezpieczen.

Przeprowadzona Wstepna Analiza Mozliwosci Budowy | linii Metra w Krakowie pozwala wskaza¢ dwa obszary
problemowe, ktérych rozwigzanie staje sie potrzebga najpilniejsza.

OBSZAR PROBLEMOWY 1 - LOKALIZACJA STACII

W obszarach wolnych od jakichkolwiek uwarunkowan lokalizacja stacji metra ustalana jest w oparciu o kryteria
potencjatu ruchotwdrczego w rejonie oddziatywania jak: liczby mieszkancéw, studiujgcych, miejsc pracy,
powierzchni ustugowo-handlowych, atrakcyjnosci turystycznej i sportowej. Réwnie wazne sg bezposrednie
sgsiedztwa duzych weztéw komunikacyjnych istniejgcych lub planowanych, integrujgce rézne Srodki
transportu, w tym projektowane metro.

W obszarach, w ktérych istniejg silne uwarunkowania, np.: konserwatorskie, przyrodnicze, przestrzenne,
geologiczne, lokalizacja stacji metra musi bra¢ je réwniez pod uwage. Kluczowa jest tu metoda budowy stacji.

|
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Najkorzystniejszg jest najczeSciej stosowana metoda odkrywkowa. Znacznie mniej korzystng, rzadko
stosowang jest metoda gérnicza.
Czesto kryteria potencjatu ruchotwadrczego i uwarunkowan sg w opozycji.

Autorzy Analizy zdefiniowali obszar problemowy w ktérym obowigzujg wszystkie powyzsze kryteria. Jest nim
korytarz miedzy Rondem Mogilskim a AGH, ktdrym poprowadzone sg wszystkie warianty trasy metra. Tylko
lokalizacje stacji w tych dwdch rejonach: Ronda Mogilskiego i AGH nie budzg kontrowersji. Rowniez, ze
wzgledu na dworzec kolejowy Krakdéw Gtéwny jako wainy wezet transportowy, nie budzi kontrowersji
konieczno$¢ usytuowania w tym rejonie stacji metra. Przedstawiono trzy warianty sytuacyjne i wysokosciowe
lokalizacji stacji. O wyborze moze zdecydowa¢ metoda budowy stacji.

Np. najkorzystniejsza ze wzgledu na funkcjonalnos¢ wezta transportowego lokalizacja pod peronami stacji
kolejowej i sgsiedniej galerii handlowej, z uwagi na uwarunkowania konstrukcyjne tych obiektéw, moze okazac
sie zbyt kosztowna lub nawet niemozliwa.

Kluczowa, ze wzgledu na obstuge Starego Miasta, jest lokalizacja stacji pomiedzy Krakowem Gtéwnym a AGH.
Autorzy zaproponowali kilka wariantéw sytuacyjnych zaktadajgc, ze moga pojawic sie tez inne. To w tym
obszarze, w zaleznosci od metody budowy stacji moze rozstrzygnac¢ sie metoda wykonywania tuneli na catej
linii. Jesli, z uwagi na bardzo silne uwarunkowania: zagospodarowania terenu, konserwatorskie, geologiczne,
przyrodnicze, budowa stacji metodg odkrywkowg nie bedzie mozliwa, by¢ moze trzeba bedzie zastosowac
metode gdrniczg, np. z drazeniem tunelu jednootworowego o duzej sSrednicy na catej linii. By¢ moze, ze inna
niz zaktadana w Analizie lokalizacja stacji spowoduje zmiane przebiegu linii i usytuowania stacji sgsiednich.
Autorzy Analizy, bioragc pod uwage wyspecyfikowane uwarunkowania, gtéwnie metody budowy stacji, nie
rozstrzygajg ostatecznie ich usytuowania Takie rozstrzygniecie, niezbedne dla dalszych prac projektowych w
tym dla studium wykonalnosci, moze i musi by¢ podjete przez interdyscyplinarny zespét projektantéw po
wykonaniu specjalistycznych, szczegétowych analiz, w tym dokumentacji geologiczne;.

Poza obszarem centralnym, problemem moze by¢ usytuowanie dwdch stacji na linii C jednej pod pasem
startowym bytego lotniska Rakowice i drugiej pod Placem Centralnym, wpisanych do rejestru gminnego. Tu

rowniez beda konieczne szczegdétowe analizy interdyscyplinarnego zespotu projektantéw.

OBSZAR PROBLEMOWY 2 - PRZEBIEG TRASY TUNEL / ESTAKADA

Trase metra mozna prowadzi¢ pod ziemia, na ziemi i nad ziemia. Kazda z tych mozliwosci ma zalety i wady.
Prowadzenie metra w tunelach jest najdrozsze ale catkowicie bezkolizyjne wobec zagospodarowania terenu i
dzieki temu najbardziej elastyczne. Prowadzenie metra na powierzchni jest najtansze ale jego kolizyjnos¢ z
zagospodarowaniem terenu najczesciej wyklucza mozliwo$¢ realizacji na obszarach zurbanizowanych.
Prowadzenie metra na estakadach jest rozwigzaniem posrednim, coraz czesciej stosowanym w wielu miastach
(Kopenhaga, Monterrey, Moskwa, Rijad). Poza wieloma zaletami jak: nizsze od rozwigzan tunelowych nawet o
50% koszty budowy i eksploatacji, krétki czas realizacji, uniezaleznienie od warunkéw gruntowo-wodnych i
archeologicznych. Usytuowanie stacji na kilkumetrowych wysokosciach, ma rowniez wady: mozliwos¢ realizacji
wytacznie w szerokich korytarzach ulic, niebezpieczenstwo degradacji przestrzeni ulicznej, szczegdlnie przez
dtugie odcinki posrednie tgczace estakade z tunelem, brak mozliwosci przebiegu przez historyczne obszary
prawnie chronione, jakimi zazwyczaj sg stare centra miast.

Biorgc pod uwage powyzsze aspekty, autorzy Analizy podjeli prébe wyznaczenia obszaréw, w ktorych metro na
estakadach mogtoby by¢ uzasadnione i akceptowalne.

Z analizy wykluczono obszar Starego Miasta chroniony wpisem na liste UNESCO. Przyjeto wstepne zatozenie o
mozliwosci poprowadzenia metra w korytarzach ulic o szerokosci pasa terenu miedzy budynkami
mieszkalnymi co najmniej 60 m.
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Mozliwosci budowy estakad dajg ulice: Armii Krajowej dtugoséci ok. 1,5 km, ciag ulic: Meissnera (od ul. Slicznej
do Mtynskiej), Miyniska, Lublanska, Dobrego Pasterza, Andersa dtugosci ok. 6,1 km oraz cigg ulic: Ptaszyckiego,
Igotomska dtugosci ok. 1,7 km.

Woprawdzie faczna dtugosci tych odcinkéw wzdtuz trasy A wynosi ok. 9,3 km, czyli prawie 50% dtugosci catej
trasy, ale jej podziat na trzy rozsuniete czesci wstepnie wyklucza odcinki zachodni i wschodni, jako zbyt krotkie,
uwzgledniajgc strefy przejsciowe. By¢ moze z innych wzgledéw, np. braku spotecznej akceptacji, wykluczony
powinien by¢ réwniez odcinek ul. Dobrego Pasterza (w Analizie nie uwzgledniony jako odcinek estakadowy).
Duze znaczenie dla uzyskania spotecznej akceptacji metra na estakadach ma forma architektoniczna.

Autorzy Analizy, biorgc pod uwage wyspecyfikowane uwarunkowania, nie rozstrzygajg ostatecznie zasadnosci i
mozliwosci prowadzenia metra na estakadzie. Takie rozstrzygniecie, niezbedne dla dalszych prac projektowych
w tym dla studium wykonalnosci, moze i musi by¢ podjete przez interdyscyplinarny zespét projektantéow po
wykonaniu specjalistycznych, szczegétowych analiz.

Dalsze kroki

Niniejsza, wstepna analiza mozliwosci budowy | linii metra w Krakowie, prowadzi do wniosku generalnego o
konieczno$ci opracowania Wielobranzowej Koncepcji Budowy | Linii Metra, ktérej zadaniem bedzie
odpowiedz na szereg pytan i watpliwosci, obecnie nierozstrzygnietych. Koncepcja taka winna by¢ opracowana
wyprzedzajaco lub co najwyzej réwnolegle do Studium Wykonalnosci, ktére juz nie powinno zajmowa¢ sie
rozwigzywaniem np. problemdw technicznych. Celem Koncepcji bedzie okreslenie podstawowych wytycznych
techniczno-ekonomicznych do projektu i budowy metra w Krakowie, przynajmniej w nastepujgcym zakresie:

Obszar systemowy:

— System metra (tradycyjny, pétautomatyczny, automatyczny-bezzatogowy, klasyczny, lekki);

— Sposdb jego prowadzenia (tunelowy lub mieszany tunelowo — estakadowy)

— Metody budowy fragmentdw podziemnych linii w $cistym centrum miasta i poza jego granicami,

Obszar lokalizacyjny:

— Przebieg | linii wschéd zachdd,

— Lokalizacja stacji z docelowym zagospodarowaniem terenu;

— Lokalizacja wentylatorni szlakowych

— Gospodarka istniejaca zielenig;

— Zmiany istniejgcej statej organizacji ruchu;

— Zasady organizacji ruchu na czas budowy (w rejonie placdw budowy);

Obszar techniczno - realizacyjny:

— Konstrukcja tuneli szlakowych (odkrywka, drazenie tuneli tarczami, przekrdj tuby jednotorowy lub
dwutorowy);

— Oddziatywanie budowy i eksploatacji metra na obiekty budowlane, inzynieryjne oraz na srodowisko
przyrodnicze

— Nawierzchnia torowa wraz z trzecia szyng;

— Wentylacja podstawowa, wentylacja lokalna, klimatyzacja i ogrzewanie;

— Uktad zasilania linii (podstacje trakcyjno-energetyczne i energetyczne);

— Sied kabli zasilajacych i sterowniczych;

— Systemy: radiotgcznosci, kontroli dostepu, DSO i nagtosnienia, taryfowy, tacznosci przewodowej,
sygnalizacji pozaru, liniowego wykrywania temperatury, gaszenia gazem, telewizji przemystowej,
tacznosci interkomowej, itp.;

— Urzadzenia sterowania ruchem pociggéw (srp);

— Warunki operacyjno-techniczne bezpieczeristwa pozarowego obiektow;
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— Zakres przebudowy sieci uzbrojenia podziemnego kolidujgcych z budowa obiektéw metra;
— Program monitoringu;

Opracowanie Wielobranzowej Koncepcji Budowy I Linii Metra stanowi¢ powinno nastepny, kluczowy element
dokumentacji projektowej. To na tym etapie rozstrzygnietych zostanie wiele z dzisiejszych niewiadomych, to
wtasnie wtedy zapadng decyzje dotyczgce szczegétowych rozwigzan systemowych i szczegétow technicznych.
Ten etap prac wraz z opracowaniem Studium Wykonalnosci odpowie na pytania dotyczace mozliwosci oraz
skutkéw finansowych budowy metra w Krakowie. Ze wzgledu na wage koncepcji oraz zapadajgce na jej etapie
rozstrzygniecia, winno by¢ opracowane przy udziale szerokiego zespotu interdyscyplinarnego, a decyzje winny
by¢ konsultowane w gronie eksperckim.

Wymogi prawne stawiane Inwestorowi przez mozliwosci dofinansowania ze s$rodkéw zewnetrznych
(europejskich) wymuszajg pewne tempo prac, lecz ze wzgledu na wage projektu oraz jego konsekwencje (w
tym finansowe) dla przysztosci miasta koncepcja powinna byé opracowywana bez presji czasu w tempie
pozwalajgcym na przeanalizowanie wszystkich uwarunkowan oraz wybdr najkorzystniejszych dla miasta
rozwigzan.
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