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Streszczenie

Rozwo6j Krakowa od czasu transformacji ustrojowej przypomina procesy obserwowanénigjcze
w miastach bardziej zaawansowanych regionéw.t® m.in.: gwaltowny rozwéj motoryzacji przy
niedostatecznym zainwestowaniu w caty system komunikacji miasta, degradacja przestrzeni publicznych,
JSozlewanie st” zainwestowania na obrzach. JednocZaie brak skutecznych naidzi planowania

i zaradzania rozwojem przestrzennym w warunkach wolnego rynku i sadma¥zi lokalnej powoduje,

ze rozw0j ten jest podpagdkowany bardziej dofmym interesom indywidualnych ,graczy” mi
wzgledom kompozycji urbanistycznej, fadu przestrzennego, czysgakoodowiska miejskiego. W tej
sytuacji uzyskane ostatnéoodki unijne na modernizagj rozbudowg kolei aglomeracyjnej w Krakowie
stwarzaj szans nie tylko na techniczne usprawnienie systemu transportu w metropolii, ale xéweie

by¢ maze jest istotniejsze — na pojawienie siowego czynnika upogdkowanego i zrownowanego
rozwoju przestrzennego. W artykule opisanazim@ scenariusze rozwoju opartego na sieci i obszarach
oddzialywania przystankow kolei aglomeracyjnej.

Stowa kluczowe Krakéw kolej aglomeracyjnarozwdj zréownowzony w zasigu przystankéow

Abstract

Cracow’'s growth in the period after transition to market economy resembles in many aspects
development patterns observed earlier in cities of more advanced regions. Mass motorization without
sufficient investment in the whole transport system, deterioration of public spaces, urban sprawl are the
most characteristic symptoms. At the same time, lack of effective planning and growth management
instruments within the new economic and political context, results in urban development guided
increasingly by individual interests rather than concerns for quality of urban composition and
environment. The recently allocated EU funds dedicated to modernization and development of
metropolitan rail in Cracow opens up opportunity not only to improve metropolitan transport system, but
also — more importantly — to direct growth towards harmonious, sustainable development. The paper
outlines possible scenarios for future development around metropolitan rail in Cracow.

Keywords Cracow metropolitan rail sustainable development around stations

UProf. dr hab. in. arch. Krzysztof Bieda, Instytut Projektowania Urbanistycznego, Wydziat
Architektury, Politechnika Krakowska.



184

Dynamiczny rozwdj Krakowa od czasu transformacji ustrojowej w znacznym stopniu
powtarza scenariusze i przypomina procesy pojaegagé wczeniej w miastach bardziej
zaawansowanych regiondw Wdwiecie. Podobnie jak tam, obserwujemy obecnie w Kra-
kowie gwattowny rozwdj motoryzacji przy niedostatecznym zainwestowaniu w caty system
komunikacyjny miasta; w tymsrodki transportu publicznego. Dokorujsic zmiany
w sposobie zytkowania obszaru historycznegadmiecia, gdzie dominuajce dotychczas
funkcje mieszkaniowe ugtuja funkcjom biurowym oraz rnym formom komercji. Post
puje proces degradacji przestrzeni publicznych, w corakszym stopniu ,zawlaszcza-
nych” przez biznes oraz samochdd indywidualny. Obserwujemy wreszcie ,rozlewanie” si
zainwestowania na obrzach. Intensywny rozwoj przestrzenny miastaasiadupcych
gmin w niewielkim tylko stopniu podposdkowany jest jakidj catasciowej, spojnej kon-
cepcji kompozycyjnej.

Mimo zarysowanych tu niegadanych tendencji i zagzen Krakéw wchz jeszcze ma
wielki potencjat i maliwosci rozwojowe nie tylko jako atrakcyjny zespét historyczny,

0 znacznie wikszym obszarze nitylko sredniowieczne centrum, ale réwnigko miasto
centralne formujcej st metropolii i wreszcie jako rozwijagy Sk silny osrodek
uniwersytecki i naukowy — coraz pdizy wizji poprzemystowego ,miasta wiedzy”.

Dominujaca w obszarze miasta centralnego tradycyjna tkanka ulic i blokéw oraz utrzy-
mujaca s¢ wciaz jeszcze rénorodndc i ,drobna ziarnisté¢” funkcji powodup, ze Krakow
wciaz jeszcze jest miastem sprzyjieym komunikacji pieszej i dogodnym dla funkcjono-
wania transportu publicznego. Potwierdz#p prowadzone okresowo badania ruchu [1].
Mimo dynamicznego rozwoju motoryzacji podziat zagazewozowych pozostaje vugi
jeszcze korzystny z punktu widzenia kryterium rowngsvaa transportu. Jest zidiny do
podzialu zadé przewozowych w najbardziej pmodowiskowo zargdzanych miastach
Europy, a znacznie korzystniejszy odekgzasci obszaréw miejskich Stanéw Zjednoczo-
nych. Utrzymanie i umacnianie tych cech europejskiej tradycji miggskowinno by jed-
nym z nadrzdnych cel6w strategii i planowania Krakowa. W istocie, cele takie sformuto-
wane zostaly w dokumentach dotycych strategii rozwoju i planowania Krakowa; m.in.

w uchwalonym w 2003 rStudium Uwarunkowai Kierunkéw Zagospodarowania Prze-
strzennego Krakowf], w uchwalonym przez RadMliasta dokumencie pRolityka trans-
portowa dla Miasta Krakowa na lata 2007-20[3, a ostatnio w dokumencie inte-
growany Plan Rozwoju Transportu Publicznego dla Krakowa na lata 200742D13

Mimo tak sformutowanych celow i strategii presja rozwiaj s dynamicznie motoryzacji
i towarzyszce jej procesy przeoban struktury przestrzennazytkowej miasta powodsj ze
Krakéw maze tracé stopniowo te pozytywne cechy, ktére powagup jest on atrakcyjnym
miastem dla odwiedzgych, mieszkacow, studentéw i inwestoréw. Na tendencje te nakiada;
sie stabdci istniepcych regulacji prawnych w zakresie planowania i adgania rozwojem
przestrzennym. Rozw0] miasta nrgsfje na podstawie agko rozumianych preferencii
i uwarunkowa rynkowych oraz niedoskonatych rozwan prawnych. W istniecym systemie
zarzdzania planowaniem i rozwojem miasta nie ma praktycznie pola dla azaawi
podporadkowanych kryteriom merytorycznym; kryteriom opartym na wspo6tczesnym zasobie
wiedzy teoretycznej w zakresie planowania przestrzennego i projektowania urbanistycznego
oraz na déwiadczeniach praktycznych bardziej zaawansowany@todidw miejskich.

W efekcie posipuja procesy niekontrolowanej suburbanizacji, wzrasta ,gruboziagéisto
tkanki, postpuje proces degradacji przestrzeni publicznych, utrzymgje 1siimo osignig¢ po
transformacji w zakresie ograniczania emisji — proces degradaigiwiska miejskiego.
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W tej sytuacji niezkdne staje si sformutowanie wizji i jasnej koncepciji alternatyw-
nego — w stosunku do ,rozlewnia’estabudowy na obrzach (rban spraw) — rozwoju
miasta i obszaru metropolii.

W takim kontekcie maliwos¢ modernizacji i rozbudowy kolei aglomeracyjnej
w Krakowie przez PKP, przy wspéipracy z wojewodztwem i gmin m.in. dzeki
uzyskanym na ten célodkom unijnym [5] — ména traktowd jako szans nie tylko na
techniczne usprawnienie systemu transportu publicznego w Krakowie, ale xé6weoeby
moze jest bardziej istotne — pojawienie siowego czynnika upogdkowanego i zréwno-
wazonego rozwoju przestrzennego miasta i metropolii. Rysikjw tym wzgkdzie r&no-
rodne maliwe kierunki poszukiwa i dziatax na rzecz usprawnienia komunikacji oraz
rozwoju przestrzennego miasta.

Jednym z nich jest nmbwos¢ rozbudowy zintegrowanego, zrownaweaego systemu
transportu miasta, w ktorym to systemie wspotpracowatytipedrodki transportu, ze
szczegOllna rola kolei aglomeracyjnej wraz z lokalnymi podsystemami komunikacji ,,zasi-
lajacej” jej przystanki. System ten powinien&bygharmonizowany ze stratggi planami
rozwoju przestrzennego miasta.

W obszarach oddziatywania przystankéw kolei aglomeracyjnej, vegaaslogé pie-
szych i dojazdoéw lokalnych, rysujeesmazliwos¢ planowania spéjnych urbanistycznie
zespotow zabudowy — nowych jednostek struktury przestrzennej miasta. Szkielet uktadu
zabudowy tych jednostek powinny twoézgieci atrakcyjnych przestrzeni publicznych
wukierunkowanych” na przystanki i ,przyjaznych” dla pieszych. Pojawazatem mali-
wos¢ wykreowania nowych atrakcyjnych przestrzeni publicznych i nowych terenéw
zabudowy o wysokich walorachzytkowych i srodowiskowych; a zatem mtwosé
kreowania zasobow kapitalowych miasta i metropolii.

Do realizacji powyszych celéw niezidlne kedzie doskonalenie istnigjych instru-
mentéw planistycznych, poszukiwanie bardziej skutecznych regulacji prawnych (w szcze-
goIncsci w zakresie mechanizméw partnerstwa prywatno-publicznego), metod operacyj-
nych i wreszcie metod zadzania przestrzenia publicznProces budowania wizji i reali-
zacji koncepcji rozwoju miasta zorientowanej na kolej aglomeraciyuzie musiat
przebiega przy wikszym ni dotychczas zaangawaniu spoteczrii lokalnej; w szcze-
golndsci przysztych potencjalnych mieszi@w i uzytkownikdw nowych zespotéw zabu-
dowy. Istotne bda rozwiazania pozwalajce na integragj planowania i zarglzania roz-
wojem przestrzennym na styku gmin.

Koncepcja wykorzystania kolei do obstugi komunikacyjnej Krakowa rhavjeloletnia
tradycg. Pojawia si juz w planie zagospodarowania Krakowskiego Zespotu Miejskiego,
tzw. Planie Seiberta w 1977 r. [6]. Przewidywano wowczas stworzenie giyodnego
systemu komunikacji szynowej — tzw. Szybkiej Kolei Miejskiej — wzdainiejcych tras.
Uzasadnieniem takiego rozygania byt fakt,ze trasy kolei przebiegaly juwéwczas
w osiach pasm obszaréw o wysokim stopniu zainwestowania. Mankamentem technicznym
koncepcji kolei miejskiej w Krakowie byla potrzeba budowy dodatkowych par toréw
w obszarzesrodmieicia. Wymagatoby to znacznej ingerencji w historyctkanke $réd-
miescia (w rejonie ulic Kopernika, Blich, Grzegorzecka, Stattva) wyburzé i wprowa-
dzenia ,agresywnych” rozwikan technicznych — estakad w beZpnim gsiedztwie
historycznej zabudowy. Byla to zapewne jedna z przyczyn, dla ktérych koncepcja kolei
miejskiej w Krakowie nigdy nie wyszta poza égglanowania.
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Rys. la. Koncepcja urbanistyczna Krakowskiego Centru
Kleparz, 2 — Fort Bastion Il wraz z zielantowarzysaca, 3 — Projektowany @wodek

akademicki przy ul. Montelupich, 4 — Cmentarz Batowicki, 5 — Projektowany przystanek
szybkiej kolei miejskiej, 6 — Projektowane Krakowskie Centrum Konferencyjne, 7 — Fort
.Luneta Warszawska’, 8 — Projektowany zesp6t biurowo-ustugowy, 9 — Osiedle
mieszkaniowe&Zabiniec, 10 — Supermarket ,Kaufland” [7]

Fig. 1a. Krakow Conference Centre “Kleparz” — urban development concept: 1 — New Kleparz
Square, 2 — Fort — Bastion Ill, 3 — new academic centre at Montelupich Street, 4 — Batowicki
Cemetery, 5 — new rapid transit station, 6 — new Krakéw Conference Centre, 7 — Fort —
“Luneta Warszawska”, 8 — new office and retail development, Zabiniec residential

complex, 10 — Supermarket “Kaufland” [7]
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Rys. 1b. Widok zatzenia urbanistycznego od strony potudniowej [7]
Fig. 1b. View of the proposed development from the south [7]

Kolej miejska powizana z system parkingdbwPdrk and Ride pojawia s¢ we
wszystkich nagpnych opracowaniach planistycznych — réwnig obecnie obowizuja-
cym Studium uwarunkowa i kierunkédw zagospodarowania przestrzennego Krakowa
uchwalonym w 2003 r. [2]. Pojawiaesivreszcie w uchwalonym w 2007 r. przez Rad
Miasta Krakowa wanym dokumencie ptPolityka transportowa dla miasta Krakowa na
lata 2007—20153]. Obok wskaza dotyczcych tras i lokalizacji nowych przystankéw
Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej pojawiagstam wskazéwka dotyaza intensyfikacji zago-
spodarowania przestrzennego w ggsiobstugi przystankéw. W ostatnim okresie opraco-
wane zostaly dwa dokumenty istotne z punktu widzenia perspektyw realizacji kolei aglo-
meracyjnej w Krakowie. §to: Wsepne studium wykonalgoi szybkiej kolei aglomeracyj-
nejwykonane na zlecenie UWidu Marszatkowskiego [8] oraz wspomniané gpracowanie
pt. Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego dla Krakowa na lata 2007-2013
wykonane na zlecenie Biura Infrastruktury ktta Miasta Krakowa [4]. Autorzy obu opra-
cowan zakladag ograniczon role kolei aglomeracyjnej w Krakowie i obszarze metropoli-
talnym. Studium wykonalri@i prognozuje,ze spdréd wszystkich linii w krakowskiej
aglomeracji tylko trzy nie przynigsstart i to tylko w przypadku, gdy ich uruchomienie
sfinansowane duzie z udziatemérodkéw unijnych. $ to pohczenia: Podize—Krakéw—
—Trzebinia, Wadowice—Krakow—-Koztéw oraz Wieliczka—Krakéw-Balice. Wnias#ajej,
ze efektywnd¢ kolei bedzie ograniczona. Ocerswop opieraj na badaniach, z ktérych
wynika, ,ze z podray po Krakowie i gsiadupcych z nim miejscowiziach korzysta zale-
dwie co 50 osoba”. Koszty inwestycji obliczajawet na 2 mid zt. Drugi z wymienionych
dokumentéw dostarcza wnikliwej analizy sytuacji transportu publicznego w Krakowie;
stawia diagnog co do jego stanu oraz formutuje cele i zadaniastoprzed ,gospodarzami
systemu transportu” w mieie. Plan jest silnie osadzony w realiach, co jest o tyle zasadne,
ze odnosi s do krétkiego — pod wzgtlem inwestycji komunikacyjnych — okresu. Stosun-
kowo niewiele miejsca gwiecono w dokumencie kolei aglomeracyjnej, ogranigzagj
role do funkcji srodka wspomagagego system transportu publicznego miasta i aglomera-
cji. W okresie 2007—-2013 proponuje sigraniczon liczbe inwestycji dla kolei w migcie.



Rys. 2a. Koncepcja urbanistyczna otoczenia przystaBKA ,Hala Targowa™ 1 — przystanek,

2 — Hala Targowa, 3 — projektowany zesp6t zabudowy ustugowo-mieszkalnej, 4 — Galeria

Kazimierz, 5 — projektowana kladka dla pieszych, 6 — projektowany zespét zabudowy

sportowo-rekreacyjnej, 7 — projektowany zespét zabudowy ekspozycyjno-ustugowej,
8 — CmentarZydowski, 9 — projektowane uzupetnienia tkafriidmiejskiej

Fig. 2a. Development around rapid transit station “Hala Targowa” — urban design concept: 1 — Station,
2 — Hala Targowa retail centre, 3 — new resodential and retail complex, 4 — existing Supermarket
Galeria Kazimierz, 5 — new pedestrian bridge, 6 — new sport and recreation complex, 7 — new
exhibition and retail complex, 8 — historic Jewish cemetery, 9 — new infill development [9]
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Rys. 2b. Widok placu z wiaduktem
Fig. 2b. View of the station square and the railway bridge [9]

Kluczowa z punktu widzenia funkcjonowania categotesysi kolei aglomeracyjnej w Kra-
kowie realizacjadcznicy kolejowej w rejonie ul. Wielickiej przewidywana jest przez auto-
réw dokumentu dopiero w dalszej perspektywie, to jest po 2018 r. Przy obecnym tempie
przemian strukturalnych dokongjych siew obszarze metropolitalnym Krakowa, a powo-
dowanych w diej mierze przez szybki rozwéj motoryzacji, taki horyzont czasowy oznacza
praktycznie znaczne ograniczenie roli kolei aglomeracyjnej w rozwoju przestrzennym mia-
sta i metropolii.

Przyczyn tak sceptycznej oceny przez ekspertéwlimosci udziatu kolei w przysztym
systemie transportu publicznego jest zapewne wiele: dotychczasowa dtuga lista niezreali-
zowanych projektow kolei miejskiej w Krakowie, bynaze brak dostatecznej determinaciji
ze strony PKP, wreszcie — co bardzo istotne — isiryejtan zagospodarowania przestrzen-
nego terenéw miasta wzdhistniepcych tras kolei. Zainwestowanie w zggi wiekszdci
istniejacych i planowanych przystankéw nie tylko nie rokuje tegowspiera bedzie funk-
cjonowanie kolei aglomeracyjnej (niedzie ,pompowad” potokéw pasazeréw), lecz wecz
przeciwnie stanowimoze bariee jej dostpnasci.

Niniejszy artykut nie podejmuje polemiki z wynikami cytowanych opragpvena
konkluzje dotyczce prawdopodobnej znikomej roli kolei w przewozach metropolitalnych,
oparte na prognozach nieuwaghiajacych wszystkich mdiwych zmian uwarunkowa
zewretrznych w stosunku do systemu transportu (np. zmian zainwestowania miejskiego
w otoczeniu istniejcych i planowanych przystankéw kolei) budaatpliwosci. Autor pro-
ponuje natomiast pogjie dyskusji na temat perspektyw wykorzystania kolei w obstudze
transportowej obszaru metropolii w kontele tendencji i zjawisk obserwowanych wspoét-
czesnie w miastach innych regionéw gaiecie. Przyktadéw dostarczgliczne due miasta
europejskie — Hamburg, Kopenhaga, Amsterdam, Wietonachium, ale tale miasta
poza Europ. W wielu metropoliach néwiecie, m.in. w Stanach Zjednoczonych, Kanadzie,
Australii, Singapurze od wielu ulat prowadzona jest polityka rozwoju przestrzennego
oparta na szybkiej kolei miejskiej lub metrze. Mimanérodnych niepowodzei niekiedy
chybionych zaleen teoretycznych, w disszym czasie miasta te odnasm ogoét sukcesy,
zarbwno ze wzgdu na harmonijny i uposzlkowany rozwéj przestrzenny jak i znaczny
udziat ruchu nie samochodowego w padicéh miejskich. Szczegdlnie interesmjch przy-
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ktadow w odniesieniu do dyskusji na temat perspektyw szybkiej kolei aglomeracyjnej
w Krakowie dostarczajregiony miejskie Stanéw Zjednoczonych. €hola komunikacji
publicznej, a szczegoblnie szynowej w miastach améskiah jest znacznie skromniejsza
niz w Europie, to intensywne tempo rozwoju inwestycji w tym zakresie w ostatnich dwu
dzieskcioleciach, a przede wszystkim towarzysz temu szersze zjawisko — a mianowicie
poszukiwanie nowych koncepcji rozwoju miast ,przyjaznych” dla ruchu nie samochodo-
wego — powoduj, ze powinnsmy, dyskutugc o wizji Krakowa, pilniesledzic prowadzone

tam dyskusje fachowe, ta& opracowania planistyczne, projekty i realizacje.

Artykut jest prola zarysowania ,optymistycznej wizji” kolei aglomeracyjnej w Krako-
wie, przy rownie optymistycznym zateniu, ze fundusze unijne uzyskane ostatnio na
modernizagj i rozbudow tegosrodka transportu mogtyby staic impulsem dla procesu
planowania i rozwoju miasta. Przedstawione romaméa maj charakter teoretyczny
i hipotetyczny. Opieraj sic na powszechnej opinii ekspertow w zakresie planowania sys-
temow transportu miejskiego, wedtug ktorych realizacja kolei aglomeracyjnej w Krakowie
w oparciu o istniejca sie¢ tras kolejowych bylaby przedsizieciem znacznie bardziej
realnym i mniej kosztownym nirealizacja metra. Wizja taka nde sic z w zasadzie
w ramach cytowanych wixgj dokumentéw planistycznych miasta. Zaktada jedynie przesu-
niecie punktu cizkosci ze wzgédu na formutowane tam cele rozwoju systemu transportu,
a takee potrzeh rozszerzenia listy zadanwestycyjnych.

Odnasnie do zasad funkcjonowania kolei miejskiej, jej uwarunkov@chnicznych
i organizacyjnych, a take uwarunkowA w zakresie struktury przestrzenngytkowej
miasta w zaggu obstugi, isthieje obecnie bogaty dorobek teoretyczny i praktyczny. Jest on
oparty na déwiadczeniach w funkcjonowaniu tego rodzajodka transportu w licznych
metropoliach nawiecie; take i w naszym kraju. W rozwaniach na temat perspektyw
stworzenia kolei aglomeracyjnej w Krakowie nalaiwzgkdni¢ najnowsze déwiadczenia
w zakresie maiwych rozwiazan technicznych i usprawniefunkcjonalnych, a tate — co
szczegllnie istotne — rozaian w zakresie finansowania, organizacji zazania
i eksploatacji kolei miejskiej. Natg przy tym poszukiwé& mozliwosci funkcjonowania
nowego systemu przy ograniczeniu naktadéw na rozbedadadu torowisk, a rezerw
przepustowéci tras szukaraczej w systemie sterowania rucherhwidodawaniu nowych
torowisk. Dawiadczén w tym wzgkdzie dostarczaj m.in. rozwazania zastosowane
w latach 70. w Monachium, gdzie w zwku z planowanymi tam woéwczas igrzyskami
olimpijskimi stworzono w krotkim czasie efektywny system kolei miejskiej, korzystaj
Z istniepcego ukladu tras oraz nowoczesnych technik sterowania ruchem. Pozwolito to na
wspolne wykorzystanie torowisk przez kolej migjsk pociagi dalekobiene. Cennych
doswiadczér w zakresie maiwosci integracji systemu szybkiej kolei miejskiej z innymi
podsystemami transportu, w szczegétiauchu pieszego, dostarcza aglomeracja Singa-
puru. Wieloletnie déwiadczenia eksploatacyjne, a taekznaczny dorobek teoretyczny
uczelni i placéwek badawczych tegéradka zastuguj tym bardziej na nagzuwag:, ze
zarbwno w opracowaniach planistycznych, jak i pracach badawczych uczestniczyli polscy
eksperci [10].

Drugi wazny obszar poszukiwastudialnych oraz badadotyczy mdaliwych strategii
aktywizacji, poradkowania i rozwoju obszaréw miejskich w zggi przystankéw kolei
aglomeracyjnej. Testem na stuszfiohipotezy dotyczcej roli kolei aglomeracyjnej
w Krakowie jako czynnika aktywizacji obszaru i tadu przestrzennegizi® by moze
planowana realizacja przystanku kolei w rejonie Hali Targowej¢Q@nawdziwy efekt tej
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inwestycji kdzie mana oceni w petni dopiero wtedy, gdy zacznie funkcjonéweaty
system.

Realizacja zespotéw zabudowy w za@si przystankoéw kolei aglomeracyjnej w bardziej
odlegtych od centrum lokalizacjach stworzy w przysetatrakcyjra dla wielu potencjal-
nych inwestorow i sytkownikdw ofert na uzyskanie mieszkamiejsc pracy, ustug etc. na
tanszych terenach, w bliskimysiedztwie obszaréw zielonych i z tatwlostpnascia samo-
chodem indywidualnym. Jednodénée, dogodné& szybkich dojazdéw do centrum kalej
aglomeracyja stanowt bedzie dla tych urgdzen ,substytut” lokalizacji centralnej.

Niezbxdne studia i badania powinny doty¢zyczekiwa i preferencji przysztych ayt-
kownikéw planowanych zespotéw zabudowy — mieszkav, pracownikow, odwiedzagj
cych. W tym wzgidzie przydatnych nagdzi dostarczaj metody identyfikacji subiektyw-
nych poghdoéw wytkownikéw dotycacych atrakcyjnéci srodowiska urbanistycznego [8].
Przedmiotem analiz powinny bywreszcie meliwosci partycypaciji przysztych agencji
eksploatujcych kolej aglomeracyin w przedsiwzieciach inwestycyjnych twonzych
Lotoczke” przystankow — funkcji i urgdzenr aktywizupcych obszary ich zagju.

Koncepcije i realizacje zespotdw intensywnej zabudowy wegasiopé pieszych do
przystankéw kolei miejskiej majdiuga juz tradycg w wielu dwych miastach europej-
skich. Osiedla niemieckie — Hufeisensiedlung w Berlinie z lat 20. ubiegtego stulecia [12],
Steilshoop w Hamburgu z lat 60-70., Vogelstang w Mannheim i wiele innych staty si
czescia historii wspotczesnej urbanistyki. Dostaregajielu dgwiadczeéi praktycznych
z historii ich funkcjonowania i stanoavprzedmiot licznych badai prac teoretycznych [13].
Stosunkowo nowym zjawiskiem jest obserwowany w ostatnim dwudziestoleciu, gtdwnie
w Stanach Zjednoczonych, ale takw innych krajach poza Eurgpgdzie dominujca
forma transportu jest samochod (Kanada, Australia), ruch na rzecz rozwoju miast oparty na
trasach szybkiej komunikacji publicznej; najé@ej rdznych form kolei miejskiej.
Okreslany terminemTransit Oriented DevelopmerfT OD) ruch bliski jest szerszej idei
wywodzcej sk ze Standw Zjednoczonych, a oeamej terminemNew Urbanism[14].

Ruch promuje — jako alternatgww stosunku do ekstensywnego rozwoju obyzmiast
(urban spraw) — bardziej intensywne formy zainwestowania w @asi dofé do
przystankéw komunikacji publicznej. W wielu dich miastach i regionach miejskich
Stan6w Zjednoczonych realizowang zespoty urbanistyczne ,nanizane” na trasy kolei
miejskiej. Znamienne jeste najwkcej zalden tego typu, realizowanych ¢zto wedtug
jednego projektu urbanistycznegozgich zespotow, powstaje w najbardziej ,samochodo-
wym” regionie Stanéw Zjednoczonych, jakim jest Kalifornia. Koncepégsv Urbanism
mimo cechujcych je niekiedy elementéw utopii — m.in. powrét do idylli miasteczka
historycznego z epoki przed motoryzaej odpowiadaj na zapotrzebowanie spoteczne
i wpisuja sie w realia amerykigskiego rynku developerskiego.

Pierwszym wielkim projektem o charakterze TOD byla rozpacav latach 50.
realizacja metra w Toronto (Kanada). Towarzyszyt jej intensywny program inwestycji
w zaségu obstugi przystankéw — gtéwnie wielorodzinna zabudowa mieszkaniowa oraz
biura. Projekt stat siw istocie gtdbwnym czynnikiem miastotwérczym, ktéry wpdyma
rozw@j i ksztalt wspdéiczesnego Toronto.zRi@jsze, liczne projekty i realizacje szybkiego
transportu szynowego w miastach amefigkach nie zawsze kKazyly sk tak spektakular-
nym sukcesem. Waym daéwiadczeniem pltygcym z tych przedsivzigé jest obserwacja,
ze sama realizacja kolei miejskiej nie gwarantuje automatycznie intensywnego rozwoju
wokét przystankéw. Chociadoswiadczenia amerykekie wskazyj, ze przystanek kolei
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miejskiej mae stanowd zaclkte dla intensywnego zainwestowania w jego @asiprzez
sektor prywatny, to niezine jest jednak zaangawanie w caly proces TOD sektora
publicznego. Potrzebne jest przy tym harmonijne planowanie rozwoju przestrzennego hie
tylko w bezpdrednim zasigu dogé¢ pieszych (tradycyjna 1/4 mili), ale w gliszej skali
calych towarzyszcych trasom kolei zespotéw urbanistycznych. Wszystkie elementy strate-
gii rozwoju TOD, czyli: realizacja systemu szybkiej kolei miejskiej, ugmsenie terenéw

dla inwestycji w zasigu przystankoéw, spogdzenie planéw zagospodarowania przestrzen-
nego i projektéw urbanistycznych, wreszcie realizacja zespotéw zorientowanych na przy-
stanki kolei stanowi ztozony proces, w ktérym uczestnigzpowinien zaréwno publiczny,

jak i prywatny sektor. Realizacja systemow szybkiej komunikacji szynowej w miastach
amerykaskich jest, ze wzgHu na zlaonci¢ zada i wysokie koszty, domensektora
publicznego. Coraz wkszy nacisk kladzie sina efektywné¢ systemoéw, analizowanie
kosztéw jednostkowych na pasaa, przewidywanie wielkgi ruchu paszerskiego etc.

Z tych tez wzgleddw jako korzystniejsze ekonomicznie preferowaneresalizacje kolei

Z wyciem istniegcych tras, wzdtatras, a take wzdhs istniegcych arterii szybkiego ruchu
kotlowego. W tym wzgidzie w Krakowie mamy sytuagjjak sk wydaje korzysta.
Wszystkie koncepcje kolei aglomeracyjnej przewadugalizacg jej tras wzdha badz

z wykorzystaniem (obsza@rédmiejski) juz istnieacych trakcji kolei, z& cytowane wyej
opracowania studialne i ekspertyzy kdad duzym stopniu nacisk na efektywftofinan-

sowg i uzytkowa projektow.

Drugi wspomniany wiej obszar studiow, bada poszukiwa dotyczy budowania wizji
i koncepcji pasm rozwoju wzdiutras przysziej kolei aglomeracyjnej w Krakowie. Jest to
z punktu widzenia perspektyw rozwoju miasta i metropolii olbrzymi ,zasob” potencjalnych
terenéw zabudowy. Ich potencjalna atrakcyfnaynika z maliwosci zapewnienia dogod-
nej dostpnaosci komunikacyjnej, a jednocgeie znacznie kszych kosztow terenéw poto-
zonych peryferyjnie w stosunku do miasta centralnggéddiem ich potencjalnych niedo-
godnaci maze by istniepce wzdhi tras kolei zainwestowanie, ogranicza niekiedy
mozliwos¢ zagospodarowania terenéw zgodnie z aviepD. Bariee dla dziata rozwojo-
wych stanowd mog takze problemy wiasn@i terenéw. Z tych powoddéw istotnym
warunkiem dla powodzenia dziatama rzecz stworzenia kolei aglomeracyjnej w Krakowie
oraz rozwoju zgodnie z koncepcfOD byloby zaangamwanie s PKP i innych przy-
sztych przeweanikow w kompleksowy proces planowania i budowy nie tylko systemu kolei
aglomeracyjnej, ale tak w proces rozwoju obszaréw w zggi przystankéw kolei. Wy-
daje s¢, ze bylaby to atrakcyjna — ta& z punktu widzenia samej PKP — propozycja.
Wiemy, na podstawie dwiadczé miast amerykaskich, ze szybka kolej miejska jest tym
srodkiem transportu, ktéry generuje #sgy niz inne $rodki wzrost wartéci terendw
w zaségu przystankow. Wiemy réwnie ze kompleksowe, intensywne zainwestowanie
terendw wokét przystankéw na zasadzie TODzenskutkowa znacznym wzrostem liczby
pasaerow kolei. Ten czynnik — jak siwydaje — nie zostat w dostateczny sposob ugdzgl
niony w przywotanym wyej studium wykonalréi kolei aglomeracyjnej w Krakowie.

Podgcie koncepcji rozwoju przestrzennego miasta i metropolii w gzamiu do istnie-
jacej i przysztej sieci tras kolei oznaczatoby otwarcie szerokiego pola dla prac studialnych,
badawczych, planistycznych i projektowych. Mogloby g istotnym powodem i kryte-
rium opracowania miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego obszarow
w zasggu obstugi przez kolej. Tam gdzie istniatlaby #hwos¢ pozyskania wikszych
scalonych terenow wekach jednego inwestora (np. PKP w partnerstwie z inwestorami
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prywatnymi), mogtyby by opracowywane plany koordynacyjne. Koncepcje urbanistyczne
dla obszaréw zabudowy TOD w zegil przystankéw powinny w obu przypadkacht by
przedmiotami konkurséw urbanistycznych.

Przyklady z realizacji i funkcjonowania zespotéw TOD w Stanach Zjednoczonych
dostarczaj wielu wskazoéwek co do kierunku ewentualnych poszukii@zwiazah w tym
zakresie u nas. Wiemyg istotnym warunkiem powodzenia przegigiec jest widciwy
dob6r programu obiektéw i wdzen realizowanych w otoczeniu przystankéw. Program
zabudowy mieszkaniowej wielo- i jednorodzinnej powinied bgupetiony bogatoferty
miejsc pracy, a tale obiektow komercji, uedzer rekreacji, nauki, kultury etc. Specyfika
Krakowa jako silnego @wodka uniwersyteckiego wskazuje na #iwos$¢ planowania
zespotdw TOD, w ktérych domimgym elementem programu bytyby np. agdzenia nauki
oraz mieszkania dla studentéw i naukowcow. Zwdadczér amerykaskich wiemy réw-
niez, ze wysoka jaké rozwiazan planistycznych i projektowych ma decydeg znaczenie
nie tylko z punktu widzenia atrakcyjém rynkowej nieruchoméi w obszarach TOD - co
jest zrozumiate — ale réwriesprzyja funkcjonowaniu kolei. Jakbprzestrzeni publicznych
w otoczeniu przystankow, dogodita atrakcyjn@¢ ciagdéw pieszych, bogactwo oferowa-
nych tam aktywnéci wptywaja w istotny sposéb na intensywddaruchu pieszego. Badania
funkcjonupcych zespotéw TOD w Stanach Zjednoczonych dostayeziglu konkretnych
wskazowek do planowania, projektowania i zdeania takimi zespotami. Mugzone
posiadé nie tylko odpowiednij intensywndé¢ zabudowy, ale tade stanowd atrakcyjny cel
podr@&y. Musz poprzez rénorodnéé¢ funkcji (mix of uses i dogodnéé powiazan
pieszych zacftat dojezdzajacych do pracy, na zakupy i odwiedgajch, by korzystali oni
z kolei. Podkréla sk, ze krytycznym czynnikiem z punktu widzenia funkcjonowania kolei,
zwlaszcza w bardziej odlegtych od centrum miasta lokalizacjach zespotow TOD, jest
kreowanie tych zespotow jako szczegdlnie atrakcyjnych migjacé makiny Ten modny
wsérdéd urbanistéw i innych zagdzapcych rozwojem przestrzennym ekspertow termin
obejmuje kompozyej przestrzeni publicznych — ulic i placow orazmérodndgé funkcji
i programoéw, ktére mieszkay i odwiedzajcy cha uzytkowat i gdzie chg spedzat czas
[15]. Dziatania w celu zwkszenia atrakcyjri@i przestrzeni ruchu pieszego obejméwa
mog ochrore przed wpltywami atmosferycznymi, eliminacharier architektonicznych,
atrakcyjne komponowanie proporcji eire urbanistycznych, atrakcyjny program obiektow
towarzysacych, ich zorientowanie frontem do agbw, atrakcyjn zieleh, wystroj
nawierzchni etc. Dobre miejscgréat placey sa przyjazne dla pieszych, kreujozsama¢é
lokalna (sense of plagei powoduj, ze dofcie piesze do przystanku kolei staje si
atrakcyjra alternatyvs w stosunku do podi§ samochodem. Magby¢ tez istotnym
elementem marketingu zespotu TOD, czynnikiem wzmageya) jego konkurencyjrid
na rynku regionalnym. Przyklady ameryikiie dostarczaj rowniez doswiadczeé
w rozwiazywaniu problemoéw dogpnasci przystanku dla komunikacji lokalnej — autobu-
séw i mikrobuséw, roweréw oraz dla samochodéw indywidualnych. Raawia podjaz-
dow, przystankéw komunikacji lokalnej, a w szczegéthaurzadzen typu Park and Ride
musz z jednej strony zapewrialogodndé¢ dojazdu, a z drugiej Zanie stwarzéa barier dla
pieszych i rowerzystéw, nie ,odpyatiapieszych od przystanku. Analizy intensywod
ruchu pieszego i wymogéw dephasci powinny by czescia studidw przy opracowaniu
planéw miejscowych (lub koordynacyjnych) oraz projektéw urbanistycznych zespotow
w otoczeniu przystankow.
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Koncepcja realizacji kolei aglomeracyjnej w Krakowiglbie wymagé podgcia sze-
rokiej dyskusji znacznie wykraczgej poza ramy rozwan na temat rozwizan i uspraw-
nien systemu transportu publicznego w Krakowie. W istocie dyskusja ddétymawinna
wizji nowego etapu w rozwoju miasta i metropolii. Powinna técaly z udzialem wszyst-
kich potencjalnych uczestnikbw w przysztym procesie. Wyradgdzie nie tylko zaanga-
zowania ekspertéw oraz wladz i struktur samdmwvych na poziomie wojewodztwa,
miasta oraz gminasiednich, ale réwniepotencjalnych przysztych przewmkéw, dewe-
loperdw i przedsbiorstw zaangsowanych w proces realizacji i — potem — funkcjonowania
systemu. Wymagabedzie take stworzenia struktur i organizacji reprezemtygh spo-
leczndci lokalne — przysztych mieszkedw zespotdéw osiedlowych w otoczeniu stacji,
inwestorow, pracownikéw i mengeréw zlokalizowanych tam wdzen komercji i biur,
wreszcie przyszitych potencjalnych pasaw kolei aglomeracyjnej. Ten mozolny i dtugo-
trwaly proces negocjowania oraz wypracowania wizji i koncepcji przysztych apawi
waznych dla catej spoteczioi lokalnej jest by moze najtrudniejsz z mazdiwych metod,
ale — parafrazaf znane powiedzenie Winstona Churchilla na temat demokracji — nikt jak
dotad nie wymylit lepszej.

Wydaje s¢, ze ten istotny problem Krakowa — kolej aglomeracyjna jest przedier-
natyws metra, bez ktérej metropolia nie meosk na dhisza met harmonijnie rozwija —
zajmowat jak datd zbyt odlegte miejsce w dyskusjach spotecznych i fachowych na temat
przyszigci naszego miasta.
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