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Odpowiadajagc na Pana interpelacje w sprawie Studium kierunkéw rozwoju metra
w Krakowie, przekazana przez Przewodniczacego Rady Miasta Krakowa 30 pazdziernika 2025r.,
uprzejmie informuje.

Ad 1.

Rekomendowany w Studium kierunkéw rozwoju metra w Krakowie uktad obejmuje dwie
linie metra (M1 i M2) ze wspélnym odcinkiem w centrum Miasta. Jest to rozwigzanie dobrane
pod najwieksze potoki pasazerskie, obstuge gtéwnych weztébw przesiadkowych oraz
zapewnienie bezposredniego potaczenia najwiekszych generatoréw ruchu.

Szczegdtowe plansze przebiegdw oraz wykaz proponowanych stacji i weztéw
przesiadkowych znajduja sie w Studium, dostepnym publicznie na stronie internetowej Miasta
(https://www.krakow.pl/data/dokumenty/metro.pdf).

Przekazane w dokumencie korytarze linii metra stanowig materiat koncepcyjny -
przebieg moze podlegac korektom na kolejnych etapach procesu inwestycyjnego miedzy innymi
po wykonaniu niezbednych badan geologicznych. Z uwagi na etap studialny w opracowaniu nie
wskazywano szczegdtowych lokalizacji stacji.

Jako wezty przesiadkowe zidentyfikowano stacje: Wislicka (linie KMK), Rondo
Kocmyrzowskie (linie KMK), Nowa Huta (linie KMK, P+R), Rondo Mtynskie (linie KMK), Olsza
(linie KMK, integracja z SKA), Rondo Mogilskie (linie KMK), Dworzec Gtéwny (linie KMK, kolej),
Stary Kleparz (linie KMK), Teatr Bagatela (linie KMK), Muzeum Narodowe (linie KMK), Rondo
Grunwaldzkie (linie KMK), Brozka (linie KMK), Ruczaj (linie KMK), Kampus UJ (linie KMK),
Opatkowice (linie KMK,SKA, P+R), tagiewniki (linie KMK, SKA), Sanktuarium (linie KMK,SKA),
Halszki (linie KMK, P+R), Witosa (linie KMK), Kurdwanéw (linie KMK, P+R).

Ad 2.

Ograniczenie dublowania z tramwajem nalezy rozpatrywaé ze wzgledu na aspekt

funkcjonalny - metro jako $rodek transportu nie powinno dublowaé tras tramwajowych
na odcinkach, gdzie petnitoby funkcje taka sama funkcje jak linia tramwajowa. Nalezy zwrécié
uwage, ze zgodnie z t3 zasadg ksztattowany jest przebieg linii metra zaréwno na odcinku Rondo
Mogilskie - Nowa Huta, jak réwniez Muzeum Narodowe - Opatkowice oraz Muzeum Narodowe
- Kurdwanéw. Nalezy przy tym zauwazy¢ dwie charakterystyczne cechy takiego uktadu:
a) odcinki Opatkowice - Lubostron oraz Olsza - Czyzyny (z wyjatkiem stacji Rondo Mtyniskie),
obstuguja rejony nieposiadajace dostepu do komunikacji tramwajowej, zapewniajac dostep
do komunikacji szynowej dla obszaréw o istniejgcej lub planowanej wysokiej intensywnosci
zabudowy oraz duzej gestosci zaludnienia,


https://www.krakow.pl/data/dokumenty/metro.pdf

b) odcinki Bobrzynskiego - Rondo Grunwaldzkie oraz Rondo Kocmyrzowskie - Nowa Huta czy
tagiewniki SKA - Witosa, posiadajg przebieg zblizony do linii tramwajowych, jednak spetniaja
one inne funkcje przewozowe. Dla przyktadu, w obszarze Ruczaju metro przejmuje ciezar
obstugi relacji do centrum Miasta, jednak istniejgca infrastruktura tramwajowa w dalszym ciggu
odpowiada za zapewnienie potaczen o wysokiej sprawnosci z rejonami Starego Podgérza oraz
potudniowo-wschodnich rejonéw Krakowa.

c¢) odcinek Muzeum Narodowe - Rondo Mogilskie odpowiada za obstuge docelowych punktéw
podrézy mieszkancow. Rejon centrum Miasta jest kierunkiem przemieszczen znaczacej liczby
mieszkancow i w tym przypadku metro zapewnia mozliwos¢ dotarcia do docelowego punktu
podrézy. Jednoczesnie kazda stacja tego odcinka zapewnia takze przesiadki na szereg linii
tramwajowych, pozwalajagcych na dotarcie do wielu rejonédw Miasta nieobstugiwanych
bezposrednio przez metro.

Korekta pracy przewozowej na istniejacych liniach tramwajowych i autobusowych
na etapie Studium polegata na dostosowaniu uktadu potaczen komunikacyjnych, tak aby
zapewniaty komplementarng do metra ustuge transportowa w rejonach, do ktérych planuje sie
doprowadzi¢ metro w celu obstugi potgczen dowozowych i lokalnych o mniejszej intensywnosci
przemieszczen. Natomiast w rejonach, do ktérych nie planuje sie budowy metra, przewidziano
korekty tras z uwzglednieniem lokalnych uwarunkowan, tak aby skréci¢ czas podrézy
do centrum miasta oraz poprawi¢ powigzania miedzydzielnicowe. Zwracam uwage, ze nie jest
to uktad ostateczny. Zaplanowanie docelowego uktadu potaczen komunikacyjnych musi zostac
poprzedzone szeregiem analiz o znacznie wiekszej szczegdétowosci, m.in. uwzgledniajacych
potrzeby lokalnych spotecznosci, przemieszczenia lokalne w rejonie poszczegdlnych osiedli.
Analizy takie przeprowadzane sg na etapie bezposrednio poprzedzajgcym uruchomienie
nowego $rodka transportu jakim jest metro, ze wzgledu na fakt, ze do tego czasu powstang takze
nowe inwestycje transportowe, ktére takze spowoduja konieczno$é wprowadzenia zmian.
W zwigzku z powyzszym na obecnym etapie nie jest mozliwe wskazanie ostatecznych zmian
w uktadzie siatki tramwajowej oraz autobusowe;j.

Ad 3.
Lokalizacje stacji oraz ich liczba byty dobierane indywidualnie dla poszczegdlnych
obszaréw Miasta, z uwzglednieniem:

. ksztattu lokalnej sieci drogowo-ulicznej,

. istniejacej sieci tramwajowej i autobusowej,

. funkcjonujacych oraz planowanych weztéw przesiadkowych,
. zapewnienia dojazdéw z ciggdw poprzecznych do metra.

Metro jako Srodek transportu o wiekszych odlegtosciach miedzy stacjami wymaga
odpowiednio dobranego zasiegu dojscia pieszego oraz integracji z komunikacjg naziemna.
Dlatego gestos¢ stacji w centrum jest wieksza - wynika to z koncentracji generatoréw ruchu
i potrzeby umozliwienia przesiadek, co zostato uzasadnione w Studium. W pozostatych
obszarach Miasta odlegtosci miedzystacyjne sg wieksze i dostosowane do charakteru zabudowy
oraz oczekiwanych potokow.

Zgodnie ze Studium:

. lokalizacje stacji projektowano indywidualnie dla kazdego obszaru,

. podstawowym kryterium byta mozliwos¢ przesiadki z komunikacji naziemnej (tramwaj,
autobus, SKA),

. metro jako Srodek transportu o wiekszych odlegtosciach miedzystacyjnych wymaga
zapewnienia dojazdu z ciggdw poprzecznych,

. preferowany zasieg dojscia pieszego do stacji wynosi ok. 800 metréw, co odpowiada

standardom europejskim i wynika z modelu transportowego.



Ad 4.

Dotychczas zostato opracowane Studium kierunkéw rozwoju metra w Krakowie.
Dokumentacja projektowa dla zaprezentowanych linii M1 i M2 nie zostata jeszcze zlecona, jak
rowniez nie zostat ztozony nowy wniosek w zakresie uzyskania decyzji o uwarunkowaniach
srodowiskowych. Na obecnym etapie procedowania projektu trudno jest odnies¢ sie do pytania
o zatozenia w dokumentacji projektowej. Przyjecie wariantu W4A (linia M1: Nowa Huta -
Opatkowice wraz z odnogg Brozka - Kurdwandéw, oznaczong jako linia M2) wynika
bezposrednio z przeprowadzonych analiz ruchu wskazujgcych wielko$é potoku pasazerskiego.
Analizy te byty przeprowadzone w odniesieniu do najbardziej obcigzonej godziny szczytu,
poniewaz jest to wartosc krytyczna, pozwalajgca na wymiarowanie poszczegdlnych elementéw
systemu metra. Przebieg metra na trasie Nowa Huta - Bronowice (wariant W1) wykazywat
Znacznie nizsze obcigzenia pociggdw metra w stosunku do wariantow W2A, W2B oraz W4A,
W4B, WAC. Wynika to z faktu, ze korytarz Krowodrza - Bronowice, choé¢ cechuje sie
intensywnym pasmem zabudowy, to jego dtugosc jest krotsza niz ditugosé pasma zabudowy
przebiegajgcego w osi Ruczaj - Kliny, co skutkuje wiekszym potencjatem ruchotwérczym
w grupach wariantéw W2 oraz W4 niz w wariancie W1. Istotng réznicg pomiedzy linig metra
do Bronowic a linig metra do Opatkowic jest takze odlegtos¢ wskazanych osiedli od centrum
Miasta. Z obszaru Bronowic odlegtosc ta jest relatywnie mniejsza (ok. 3 - 5 km) niz z obszaru
Ruczaju (ok. 4 - 6 km), os. Kliny (ok. 8 km) czy Opatkowic (ok. 9 km). Ze wzgledu na specyfike
systemu jakim jest metro, w czasie podrdézy nalezy uwzglednié takze dojécie na stacje metra,
niezaleznie czy jest ona zlokalizowana w tunelu czy na estakadzie, a nastepnie wyjscie ze stacji
docelowej. Fakt ten powoduje, ze podrdz metrem staje sie efektywna czasowo na dtuzszych
dystansach, gdzie pozwala w wiekszym stopniu na redukcje czasu podrézy wzgledem stanu
istniejgcego. Istotnym aspektem wyboru wariantu linii metra jest takze réwnomiernosé
obcigzenia obydwu promieni trasy metra. W przypadku wariantu W4A warunek ten jest
spetniony - metro z rejonu Centrum w kierunku Nowej Huty przewozi ok. 6800 pasazeréw
na godzine (pas./h), a w kierunku Ruczaju i Kurdwanowa ok. 6700 pas./h, natomiast w wariancie
W1 jest to odpowiednio 5800 pas./h, a w kierunku Bronowic 3900 pas./h. W zwigzku z tym
poprowadzenie trasy metra w rejon Bronowic skutkowatoby nizszg liczbg pasazeréw niz
w wariancie W4A, a przy dostosowaniu jej do obcigzen wystepujgcych w obszarze Nowej Huty,
nieréwnomiernosc obcigzenia potokiem pasazerskim poszczegdlnych promieni, powodowataby
nadpodaz pracy przewozowej w kierunku Bronowic. Powyzsze wartosci dotyczace
szczegotowych wielkosci potokdw pasazerskich ujete sgw Studium.
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