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Metro w Krakowie. Dlaczego pojedzie akurat tedy?

2025-10-25

Plan na metro w Krakowie to nie tylko szybki przejazd pod ziemia. Projektujac przebieg linii metra, eksperci
swoja uwage skupili przede wszystkim na krakowianach - ich miejscach zamieszkania, pracy, celach
transportu i przestrzeniach, ktére w przysztosci przejda odpowiedzialna metamorfoze. Jak i dlaczego eksperci
pracujacy nad Studium kierunkéw rozwoju metra w Krakowie wybrali wtasnie taki przebieg?

Niemal 29 kilometréw i 29 stacji, zlokalizowanych miedzy Nowa Hutg a potudniem Krakowa.
Poszukujac najlepszego przebiegu dla przysztego metra, grono kilkudziesieciu niezaleznych
ekspertéw, wspieranych przez przedstawicieli Urzedu Miasta Krakowa i jego jednostek,
przeanalizowato dziesigtki mozliwych wariantéw, by wybrac¢ korytarz o najwiekszej liczbie
potencjalnych uzytkownikéw i najlepszej integracji z innymi srodkami transportu.

Linia srednicowa, czyli z jednej strony miasta na druga

Przyjeto kilka prostych, ale kluczowych zasad. Linie metra majg mie¢ charakter Srednicowy, czyli
przebiegad przez cate miasto - z jednej strony na druga - taczac najwieksze osiedla z centrum.

Trase metra poprowadzono wiec tak, by przechodzita przez ciggte pasma gestej zabudowy, tam gdzie
mieszka i pracuje najwiecej oséb. Dzieki temu metro bedzie uzyteczne dla jak najwiekszej liczby
mieszkahcéw. Zadbano réwniez o to, by linie byty mozliwie proste - im mniej zakretéw, tym wyzsza
predkosc i krétszy czas przejazdu.

Caty system ma by¢ zintegrowany z innymi Srodkami transportu: tramwajami, autobusami i koleja -
tak, aby przesiadki byty wygodne i intuicyjne. Z kolei rozmieszczenie stacji to kompromis miedzy
dostepnoscia a szybkoscig - majg by¢ wystarczajgco blisko, by mozna byto tatwo dojs¢ do nich pieszo,
ale tez na tyle daleko, by metro mogto kursowac sprawnie i efektywnie. Wszystkie te zasady maja
jeden cel: stworzy¢ system, ktéry nie tylko skroci podréze, ale tez potgczy miasto w logiczna, spdjna
catosc.

Dlaczego metro jedzie na wschéd?

Wybdr wschodniej czesci miasta jako kluczowego odcinka dla metra nie byt przypadkowy. Analizy
potwierdzity, ze wtasnie ten obszar, ciggnacy sie od centrum, w kierunku ulicy Bora-Komorowskiego i
Nowej Huty, generuje dzis jedne z najwiekszych potokéw pasazerskich w catym Krakowie. To
naturalny korytarz codziennych dojazdéw do pracy, szkét i uczelni.

Trasa ma tu ksztatt tuku, ktéry obejmuje gesto zaludnione osiedla - od Czyzyn po al. gen. Andersa. To
obszar o wyjatkowo silnym potencjale ruchotwérczym, czyli takim, w ktérym codziennie powstaje
ogromna liczba podrézy. Co wazne, duza czes$¢ tego korytarza - zwtaszcza miedzy ulicg Bora-
Komorowskiego a alejg Andersa - nie jest dzis obstugiwana zadnym transportem szynowym. Brakuje
tam tramwaju czy kolei, a mieszkahcy sg w duzej mierze uzaleznieni od autobuséw stojgcych w
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korkach.

Dlatego wtasnie wschéd Krakowa zostat potraktowany priorytetowo. Metro ma wypetni¢ luke w sieci,
odcigzy¢ istniejgce linie tramwajowe i stworzy¢ szybkie, niezawodne potgczenie z centrum. To
inwestycja, ktéra nie tylko usprawni codzienne dojazdy, ale tez pozwoli lepiej wykorzysta¢ potencjat
tej czesci miasta - zarébwno mieszkaniowy, jak i gospodarczy.

Dlaczego na potudnie, dlaczego nie do Bronowic?

Jeszcze kilka lat temu kierunek rozwoju krakowskiego transportu widziano zupetnie inaczej. W
owczesnych planach pojawiat sie pomyst tzw. premetra prowadzonego w strone Bronowic -
tunelowego przedtuzenia linii tramwajowej, ktére miato usprawni¢ przejazd przez centrum. Nie byt to
jednak system metra w dzisiejszym rozumieniu, lecz raczej sposdéb na przyspieszenie ruchu
tramwajoéw i ograniczenie kolizji z ruchem ulicznym.

Decyzja o poprowadzeniu metra na potudnie, a nie w strone Bronowic, wynika z chtodnej analizy
potrzeb i potencjatu transportowego miasta. Bronowice sg dzis$ jedna z najlepiej skomunikowanych
czesci Krakowa - majg gesta sie¢ tramwajowa o wysokiej czestotliwosci i bliskie potgczenie z koleja
aglomeracyjng, ktéra w kolejnych latach bedzie jeszcze rozwijana. Innymi stowy, ta cze$¢ miasta juz
korzysta z szybkiego transportu szynowego.

Zupetnie inna sytuacja jest na potudniu Krakowa. Wiele dzielnic nie ma dostepu do wygodnych,
niezawodnych potaczeh szynowych. Ich mieszkancy codziennie stojg w korkach, a autobus nie stanowi
dla samochodu realnej alternatywy.

Dlaczego Kliny i Opatkowice?

Wybér kierunku byt nieprzypadkowy - to wynik doktadnych analiz przestrzennych i transportowych.
Na etapie studium rozwazano kilka mozliwych wariantéw przebiegu metra z centrum na potudnie:
przez Ruczaj i Kliny, Podgdrze Duchackie oraz Prokocim i Biezandéw.

Poréwnanie tych korytarzy pokazato jednoznacznie, ze im dalej na wschéd przesuwamy trase, tym
bardziej staje sie ona okrezna i wydtuzona. Warianty prowadzace do Prokocimia wymagatyby licznych
tukéw i objazdéw, przez co metro stracitoby swojg najwieksza zalete - szybkos¢ i prostolinijnosé. Z
kolei korytarz prowadzgcy w kierunku Podgérza Duchackiego zostat odrzucony z przyczyn
srodowiskowych i technicznych - zrezygnowano z poprowadzenia trasy metra przez rejon Uzdrowiska
Mateczny, gdzie obowigzuje Scista ochrona wéd podziemnych.

Korytarz Ruczaj-Kliny okazat sie najbardziej uzasadnionym kierunkiem z punktu widzenia potrzeb
mieszkancdédw i prognoz ruchu. To w tym rejonie wystepujg wysokie potoki pasazerskie, ktérym
towarzyszy brak szybkiego transportu szynowego, co sprawia, ze metro w naturalny sposéb wypetni
istniejgcg luke komunikacyjng. Trasa tgczy duze osiedla mieszkaniowe z kampusem Uniwersytetu
Jagiellonskiego i kompleksami biurowymi, zapewniajgc szybkie potgczenie z centrum.



=“= Magiczny

=|“ Krakdéw

W ostatnich latach na Ruczaju, w Kobierzynie i na Klinach powstato wiele nowych osiedli, przez co
liczba mieszkancéw tej czesci Krakowa znacznie wzrosta. Metro w tym miejscu odpowiada na realne,
juz dzis odczuwalne potrzeby komunikacyjne - utatwi codzienne dojazdy, ale tez da mieszkancom
realng alternatywe dla samochodu. Korytarz Ruczaj-Kliny, okazat sie takze najkrotszy, najbardziej
logiczny i najefektywniejszy komunikacyjnie.

Druga linia czy odnoga pierwszej?

Dobrze zaplanowana pierwsza linia metra potrafi stworzy¢ dodatkowg wartos¢ dla catego systemu.
Dzieki jej przebiegowi przez wezet na przecieciu ulic Brozka, Grota-Roweckiego, Lipinskiego, Kapelanki
i przysztej ul. 8 Putku Utanéw, mozliwe stato sie zaprojektowanie odnogi, ktéra w naturalny sposéb
rozwija system i przynosi duze korzysci przy stosunkowo niewielkim naktadzie.

Potgczenie metra z Kurdwanowem, przez tagiewniki, Zakopianke, pozwala objg¢ szybkim transportem
kolejng duza dzielnice Krakowa, dzi$s w znacznym stopniu pozbawiong potaczeh szynowych. To
miejsca, w ktérym mieszka kilkadziesiat tysiecy oséb, a jedyng alternatywa dla samochodu pozostaje
tramwaj kohczacy bieg na petli i autobusy stojgce w korkach.

Ta odnoga to nie tylko lokalne usprawnienie, ale strategiczne uzupetnienie catej sieci. Pozwala
wyréwnac ruch miedzy dwiema gateziami metra (Ruczaj-Kliny i Kurdwanéw), zwiekszajac jego
efektywnos¢ i przepustowos¢. Co wiecej, stwarza warunki, by w przysztosci powstat zintegrowany
wezet z kolejg aglomeracyjng, ktéry po budowie kolei do Myslenic stanie sie potudniowg bramg do
miasta.

Dzieki temu linia prowadzgca przez Ruczaj i Kliny moze zostac¢ zrealizowana w pierwszej kolejnosci, a
Kurdwanéw - jako naturalne przedtuzenie - stanowi gotowy kierunek rozwoju w kolejnym etapie. To
wzmachia pierwszg linie, ale tez otwiera droge do dalszej rozbudowy systemu metra w logiczny,
ekonomiczny i efektywny sposéb, a jednoczes$nie rodzi ogromny potencjat transformacyjny dla
przestrzeni dzisiejszego centrum handlowo-ustugowego.



