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Streszczenie. Kolej juz od chwili otwarcia linii krakowskiej w potowie XIX wicku stala sig
istotnym czynnikiem wplywajacym na rozwij przestrzenny miasta. Artykut omawia poszczegolne
Jazy i obszary oddziatywania kolei: plan Krakowskiego Zespolu Miejskiego z lar 60. XX wiekn,
w ktdrym proponowano zintegrowany z sieciq tras kolejowych ,rusztowy” uktad przestrzenny, kon-
cepeje rozwoju nowego centrum Krakowa w powigzaniu z dworcem kolejowym (lata 60.), a takze
pozniejszy rozwdj Krakowskiego Centrum Komunikacyjnego w latach 80. Wskazuje na pozytywne
oddzialywanie inwestycji KCK na otaczajqcy obszar Srddmiescia. Artykut prezentuje ideg roz-
woju miasta w oparcin o uklad tras kolei aglomeracyjnej (SKA) prezentowang we wstepnej fazie
opracowania planu miasta (2012 rok). Rysuje wreszcie hipotetyczng wizje Krakowa przysztosci
Jako  miasta regionalnego”, gdzie rozwdj intensywnie zainwestowanych obszariw w zasi¢gu stacji
kolei aglomeracyjnej — w oparcin o ideg "Transit Oriented Development” (rozumiang jako rozwij
lub planowanie skoncentrowane na optymalnym wykorzystaniu dostgpnosci transportu zbiorowego,
szezegdlnie o duzej zdolnosci przewozowe)) - moglhy stac si¢ alternatywg dla postgpujqcego zjawiska
wrozlewania si¢” zabudowy miejskiej.

Stowa kluczowe: kolej aglomeracyjna, rozwij przestrzenny, miasto regionalne, Transit
Oriented Development

Transport kolejowy zawsze w istotny sposéb wplywal na rozwéj miast i struk-
ture przestrzenna sieci osadniczej. Ma bardzo wszechstronne oddzialywanie: wply-
wa na sie¢ osadniczg kraju, a nawet kontynentu, poprzez region, az po strukture
miasta i jego czesci. Fakt powstania linii kolejowej w Krakowie stosunkowo wcze-
$nie, bo juz w polowie XIX wieku, byl silnym impulsem dla rozwoju miasta. Od
tego momentu do wybuchu I wojny swiatowej ludnos¢ Krakowa wzrosta niemal
trzykrotnie {2}, choé¢ skomplikowane dzieje tego okresu (epidemia duru brzusz-
nego, wybuch I wojny $wiatowej, ewakuacja Krakowa) nie pozwalaja okresli¢,
w jakim stopniu rozwdj ten zawdzieczamy wiasnie kolei. Pewne jest, ze bez kolei,
dynamiczny rozwéj Krakowa, jako silnego osrodka administracyjnego, przemysto-
wego i naukowego, juz w okresie miedzywojennym nie bylby mozliwy. Od samego
poczatku kolej staje sie czynnikiem wplywajacym na strukture urbanistyczna oto-
czenia. Linia kolejowa prowadzona niemal stycznie do Starego Miasta przebiegata
w obszarze $rédmiejskim czgSciowo przez juz wyksztalcona siatke ulic i blokéw
zabudowy. Prowadzona na nasypie stala si¢ bariera oddzielajaca wschodnia czes¢
miasta od centrum. Podobnie w zachodniej czesci miasta, strategiczna linia obwo-
dowa, przebiegajaca rowniez na nasypie wzdluz obecnych Alei Trzech Wieszczdw,
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ograniczala rozwéj w tym kierunku. Wiasnie eliminacja linii obwodowej w 1911
roku pozwolila na bardziej dynamiczny rozwdj zachodniej czesci miasta. Pokazuje
to geometria rysunku planu regulacji Wielkiego Krakowa z 1910 roku.

Sam dworzec kolejowy stal sic w nastepnych latach elementem aktywizuja-
cym obszar w jego otoczeniu. W latach 60. w ramach prac nad planem Krakowa
sformulowany zostal nowy model rozwoju przestrzennego miasta. Dotychczasowy
historyczny uklad promienisto - obwodnicowy zastapiony mial zostac przez uklad
prostokatny rusztowy. Dwa pasma zabudowy przebiegajace réwnolegle po pét-
nocnej i poludniowej stronie Wisty mialy by¢ ,spiete” przez obszar §rédmiescia
i historycznego centrum. Istniejacy uklad tras kolei dobrze wpisywal sie¢ w rusz-
towa strukture Krakowskiego Zespotu Miejskiego (KZM). Kolej tworzyta ,szkie-
let” ukladu, z dworcem jako weztem komunikacyjnym w centrum. Odpowiednio
do tego przyjeto model rozwoju nowego centrum Krakowa. Mial to by¢ zespét
intensywnej zabudowy zlokalizowany w bezpo$rednim sasiedztwie, na pétnocny
wschéd od dworca. W rozstrzygnietym w 1966 roku konkursie urbanistycznym
wyloniona zostala koncepcja (autorzy: S. Juchnowicz, Z. Gadek, A. Rej, A. Sko-
czek), ktéra wyznaczyla kierunek dalszych opracowan projektowych {6}.

Rys. 1. Plan regulacji Wielkiego Krakowa. 1 nagroda w konkursie zorgani: ym przez Gmine Mia-

sta Krakowa J. Czajkowski, W. Ekielski, 'T. Stryjeiiski, L. Wojtyczka, K. Wyczyiiski, Krakéw 1910.
Zrédlo: zbiory Muzeum Historycznego Miasta Krakowa
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W pézniejszych projektach opracowywanych w Biurze Projektéw Kolejowych
przewidywano miedzy innymi budowe tunelu drogowego o szesciu pasach ruchu
pod peronami dworca. Tunel mial doprowadzaé ruch samochodowy do centrum.
Koncentracja intensywnego ruchu samochodéw w centrum nie byla wéwczas jesz-
cze traktowana jako zagrozenie. Z braku potencjatu i Srodkéw zrealizowano jedy-
nie fragmenty koncepcji; w tym konstrukcje tunelu i hali dworca podziemnego
oraz plyte nad peronami. W miedzyczasie koncepcja rozbudowy centrum ulegla
zmianie. Uznano, ze duzy o$rodek centralny - nowe centrum - w bliskim sasiedz-
twie Starego Miasta bylby zagrozeniem dla historycznej zabudowy, a jego skala
i silna forma spowodowalyby znieksztalcenie zabytkowego promienistego ukladu
$rédmiescia. Przyjeto nowa strategie rozwoju funkcji centralnych. Mialy by¢ one
integrowane z istniejacg struktura zabudowy w calym obszarze §rédmiescia. Nowy
dworzec wraz z otaczajaca zabudowa w dalszym ciggu stanowi¢ mial jednak istot-
ny element — ,,dominante¢” — w ukladzie nowego centrum. W latach 80. podjeto
decyzje o stworzeniu spétki o nazwie Krakowskie Centrum Komunikacyjne,
w sklad ktérej weszta Gmina Krakéw, wladze wojewddztwa oraz kolej. Budowa
centrum obejmowal miala szereg inwestycji zwiazanych bezposrednio z funkcjo-
nowaniem kolei: podziemny dworzec kolejowy, dworzec autobusowy, tunel tram-
wajowy wraz z przystankiem pod dworcem, ukoficzenie tunelu drogowego i plyty
nad peronami, a takze obiekty towarzyszace - z przeznaczeniem na handel, ustugi,
biura i hotele. W 1985 roku rozpisany zostal miedzynarodowy konkurs - semina-
rium na koncepcje urbanistyczng KCK. Warunki konkursu sformutowano w opar-
ciu o gruntowne analizy urbanistyczne i studia historyczne obszaru. Przyznano
dwie I nagrody réwnorzedne (zespét: K. Bieda, A. Bohm, W. Kosifiski, A. Rudnic-
ki oraz praca R. Loeglera), ktorych autorzy zaproszeni zostali do drugiego etapu
konkursu. W drugim etapie wskazano prace architekta R. Loeglera, ktéra stano-
wi¢ miala podstawe dalszych opracowan projektowych. Sformutowano jednak sze-
reg wytycznych takze i w oparciu o druga wyrézniona koncepcje. We wszystkich
projektach, takze pdzniejszych opracowaniach biura Gléwnego Architekta Miasta,
wystepowaly wyraznie zdefiniowane place przed dworcem, ktére mialy - poprzez
budynek dworca - integrowac obie czesci miasta. Réznice dotyczyly m.in. lokali-
zacji dworca autobusowego. W wybranej pracy mial on by¢ zlokalizowany na ply-
cie obecnego parkingu nad peronami, a w pozostalych koncepcjach po zachodniej
stronie dworca kolejowego. Jednak wszystkie rozstrzygniecia i koncepcje projekto-
we natrafialy na barier¢ w postaci braku Srodkéw i potencjalu do podjecia tak
duzej inwestycji. Kiedy pojawil sie inwestor zewnetrzny koncepcje utracily juz
wazno$¢. W 1989 roku firma deweloperska Tishman Speyer Properties wygrywa
przetarg na kompleksowe zagospodarowanie terenu w otoczeniu dworca. Powsta-
je nowy projekt o nazwie ,Nowe Miasto”, w ktérym proponowano realizacje
zespolu zabudowy o charakterze $rédmiejskich blokéw ulicznych o réznorodnych
funkcjach; handlowych, biurowych, hotelowych i kulturalnych. W 2005 roku Ti-
shman odstepuje prawo do inwestycji niemieckiej firmie ECE funkcjonujacej jako
agent leasingowy i specjalizujacej sic w inwestycjach zwiazanych z handlem. Pier-
wotna koncepcja , Nowego Miasta” o wielu funkcjach $rédmiejskich zastapiona



10 Bieda K.

zostaje przez projekt wielkiej galerii handlowej. Realizowane sg kolejne elementy
centrum komunikacyjnego: dworzec autobusowy po wschodniej stronie, tunel
drogowy, tunel i przystanek tramwajowy pod dworcem. W 2014 roku oddany
zostaje wreszcie podziemny dworzec kolejowy o bardzo wysokim standardzie ar-
chitektury wnetrza. Inwestycje zwiazane z realizacja Krakowskiego Centrum Ko-
munikacyjnego staja sie katalizatorem dalszego intensywnego rozwoju oraz proce-
su rewitalizacji istniejacej tkanki urbanistycznej w obszarze oddzialywania dworca.
Nastepuje stopniowa zmiana struktury otoczenia. Zdecydowanej poprawie ulega
jako$¢ przestrzeni publicznych. Przebudowana zostaje , podloga” ulicy Warszaw-
skiej, gdzie ruch kolowy ulega ograniczeniu, a bardziej uprzywilejowany jest ruch
pieszych i roweréw. Uzupelniane sa pierzeje ulicy Pawiej, porzadkowane otoczenie
zespotu Politechniki. Zespdt intensywnej zabudowy wokdt dworca staje sie coraz
bardziej atrakcyjng czescia centrum Krakowa. Wypada réwniez wskazaé na szereg
niekorzystnych rozwiazan, ktérymi nie byly obarczone wczesniejsze propozycje
konkursowe i projekty Urzedu Miasta. Najistotniejszym z nich jest skala i geome-
tria rzutu galerii handlowej. Budynek w istocie ,,odcina” dworzec od zachodniej
cze$ci miasta. Brak jest wyraznie zdefiniowanych przestrzeni publicznych przed
dworcem, brak dogodnej mozliwosci podjazdu i brak czytelnego wejscia na dwo-
rzec z tradycyjnym napisem, ktéry w innych miastach staje sie waznym znakiem
identyfikujacym funkcje dworca. Pasazerowie docierajac do dworca od strony za-
chodniej, lub wychodzac z dworca, musza albo przejs¢ przez ruchliwg galerie han-
dlowa, albo ,,przecisnal” si¢ przez tylne przejscie (,,optotki”) pomiedzy budynkiem
galerii i starego dworca. Niedogodnos¢ jest tym istotniejsza, ze w godzinach noc-
nych galeria jest zamknieta. Brak placu dworcowego i dogodnego podjazdu dla
autobusow i takséwek nie sprzyja dostepnosci dworca. Niekorzystng zaszloscia jest
wreszcie obecna forma tunelu drogowego. Zrealizowany tzw. wariant ,,S” wydtu-
zonego tunelu o dwu krzywiznach, wydaje si¢ by¢ mniej korzystny od rozwazane-
go w fazie wczeSniejszych projektéw wariantu , T” prowadzonego prostopadle do
kierunku peronéw. Cho¢ zwigzany z koniecznoscia niewielkiego obnizenia pozio-
mu ulicy Pawiej, a przede wszystkim koniecznoscia ,rozciecia” budynku galerii na
dwa mniejsze (cho¢ wciaz jeszcze duze) obiekty, wariant ten mial szereg istotnych
zalet. Prowadzony prostopadle, prosty tunel drogowy bylby w zasadzie podobny
do istniejacego przejazdu pod wiaduktem w ulicy Lubicz. Wprawdzie ,sufit” tune-
lu byltby dtuzszy, ale wciaz jeszcze kierowcy widzieliby Swiatlo dzienne po drugiej
stronie. Wariant ,,T” pozwalal, co istotne, na efektywne wykorzystanie wszystkich
szesciu paséw ruchu zrealizowanych w fazie konstrukcji, a to poprzez przeznacze-
nie dwéch paséw na dodatkowe przejscie tramwaju z ulicy Pawiej do ulicy Rako-
wickiej i dalej do planowanych polaczen z pétnocnymi dzielnicami miasta. Pomi-
mo wszystkich tych mankamentéw wysoki standard rozwiazan architektonicznych
samego wnetrza dworca i jego rosnaca rola jako zintegrowanego wezta komunika-
¢ji powoduja, ze kolej i dworzec w Krakowie oddziatluja jako coraz bardziej znacza-
cy element aktywizacji centrum miasta. Wigze sie to szczegblnie z rozwojem sys-
temu Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej (SKA). Realizowane wielkie inwestycje dla
SKA oraz rosnaca popularno$¢ funkcjonujacych juz rozwiazan powoduja, ze poja-
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wia si¢ w Krakowie nowy potezny czynnik oddzialywania na rozwéj miasta i, kry-
stalizacje” jego struktury. Inwestycje zwigzane z SKA to nowe przystanki, w tym
wazny przystanek w rejonie Hali Targowej, realizacja dodatkowej pary toréw na
odcinku dworzec — Zablocie, zamiana istniejacego tam nasypu na estakade, czy
wreszcie lacznica w rejonie ulicy Wielickiej. Jak zawsze w procesie rozwoju nowych
podsysteméw transportu w miescie, warunkiem pelnego sukcesu bedzie integracja
ukladu sieci i przystankéw SKA ze strukturg przestrzenno-uzytkows ich otocze-
nia. Szczegdlnie wazniejsze przystanki winny by¢ integrowane z rozwigzaniami
urbanistycznymi w zasiegu bezposrednich dojs¢ pieszych i kompleksowo planowa-
ne jako wielofunkcyjne zespoly intensywnej zabudowy $rédmiejskiej. Nowo kre-
owane centra wokét przystankéw winny byé podporzadkowane regutom strategii
tzw. Transit Oriented Development (TOD), strategii realizowanych z powodzeniem
w wielu rozwinictych aglomeracjach miejskich. W rozwiazaniach takich planuje
sie bardziej intensywna, $rédmiejska w charakterze, zabudowe o réznorodnych
funkcjach, a uklad atrakcyjnych i przyjaznych dla pieszego przestrzeni publicz-
nych zorientowany jest - swoja geometrig i programem - na przystanek. W tym
wzgledzie istnieje juz bogaty zas6b wiedzy i doswiadczeni plynacych z realizacji lub
funkcjonowania zintegrowanych rozwiazain TOD w réznych regionach miejskich
na Swiecie {5}.

Prébe takiej kompleksowej integracji sieci tras i przystankéw SKA w Krakowie
podjeto w koncepcyjnej fazie opracowania studium uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania Krakowa, gdzie pierwszym etapem byla ,burza idei” celem wy-
akcentowania réznych strategii i aspektéw przysztego rozwoju. W jednym z wa-
riantéw przyjeto wlasnie istniejaca i planowana sie tras SKA jako czynnik krysta-
lizujacy strukture miasta i otoczenia tras {31].

Jako gléwna ide¢ przyjeto skonsolidowany rozwdj przestrzenny miasta w for-
mie intensywnej zabudowy srédmiejskiej i miejskiej wzdhuz tras — w zasiegu dojsé
do przystankéw Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej (SKA). Perspektywa realizacji SKA
z wykorzystaniem istniejacych linii kolei stanowi potencjalnie najbardziej skuteczne
i jedyne realne — w przekonaniu autordéw - narzedzie ograniczenia rozwoju rozpro-
szonego Krakowa oraz ,krystalizacji” obszaréw nowego, intensywnego zainwesto-
wania. Realizacje SKA uznano zatem za kluczowe zadanie inwestycyjne dla rozwoju
metropolii. SKA traktowane jest w takim ujeciu nie tylko jako istotne rozwiazanie
komunikacyjne i udogodnienie w podrézach miejskich, ale przede wszystkim jako
gléwny czynnik ladu przestrzennego i zréwnowazonego rozwoju Krakowa i jako
czynnik ,krystalizujacy” rozwéj zwartego miasta w pasmach wzdhuz tras przebiegu
kolei. Proponowano, by tereny w zasiegu dogodnych dojs¢ pieszych do przystankéw
SKA desygnowa¢ jako gléwne obszary rozwoju srodmiejskiego o mieszanych funk-
gjach i duzej intensywnosci zabudowy. W osrodkach wokél przystankéw — ,,Nowych
Srédmiesciach” - w zasiegu 500 — 600 m odleglosci ekwiwalentnej (0 najwyzszym
prawdopodobiefistwie dojs¢ pieszych) dopuszczona bylaby zabudowa bardzo inten-
sywna z przewaga funkcji pracy i ushug (wskaznik intensywnosci zabudowy 3.0 —
4.0), za$ w zasiegu 1000 — 1200 m intensywna zabudowa $rédmiejska, o przewadze
funkgji mieszkaniowych (wskaznik intensywnos$ci zabudowy 2.0-3.0).
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KONCEPCJA ROZWOJU STRUKTURY PRZESTRZENNEJ MIASTA
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Rys. 2. Projekt zmiany studinm uwarunkowari i kierunkow zagospodarowania przestrzennego Krako-
wa; faza koncepcfi — ,burza idei”: obszary intensywnego zainwestowania o charakterze Srodmiefskim
w rejonach przystankiw SKA

Zrédlo: K. Bieda, P Migut, B. Pyzyk, W. Spyrka {3}

Interesujacym w tym wzgledzie przykladem moze by¢ réwniez projekt dy-
plomowy na otoczenie przystanku SKA przy wiadukcie nad ulica Grzegérzecka
w sasiedztwie Hali Targowej {8]. Naczelna idea projektu bylo wlasnie zintegro-
wanie struktury przestrzennej i programowej otoczenia przyszlego przystanku
w zasiegu jego powiazan pieszych, a takze przywrdcenie spdjnosci tej struktury
po obu stronach linii kolei. Cho¢ projekt studencki w oczywisty spos6b obarczo-
ny moze by¢ brakiem szczegblowej wiedzy technicznej i analiz, to wskazuje na
potrzebe podjecia profesjonalnych studiéw i opracowan projektowych — a takze
konkurséw urbanistyczno — architektonicznych, ktére okreslityby zasady rozwoju
struktury przestrzennej w otoczeniu stacji i bylyby podstawa dalszych opracowari
planistycznych, jak miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego, czy miej-
scowe plany rewitalizacji.
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Rys. 3. Projekt zmiany studinum: przyklad obszaru intensywnego zainwestowania — ,,Nowe Srédmie-

Scie” w refonie przystanku Bronowice
Zridto: {3}
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Rys. 4. Koncepcja przystanku SKA przy moscie Grzegorzeckim zintegrowanego z otaczajgcq zabudowq
Zriédbo: Praca dyplomowa, P. Wojtowicz {7}

Rola kolei w rozwoju struktury miasta nie koficzy si¢ w granicach obszaru gmi-
ny. Bedzie decydujaco oddzialywad na rozwéj metropolii i regionu. Dotychczasowa
dynamika inwestycji kolejowych w obszarze, a takze rosnaca akceptacja rozwiazan
SKA, mimo wciaz jeszcze silnych w naszym spoleczefistwie sentymentéw pro-sa-
mochodowych, sktania do podjecia rozwazan nad perspektywami rozwoju calego
regionu w oparciu o uklad istniejacych i planowanych tras kolei regionalnych.
Dwie tendencje, dwa zjawiska, jesli idzie o teorie i praktyke planowania miast na
Zachodzie, moga stanowi¢ zrédlo odniesienia i do§wiadczenie przy rozwazaniach
na temat koncepcji rozwoju Krakowa wzdluz tras SKA. Sg to: ruch okreslany ter-
minem New Urbanism (,Nowa miejsko$¢”) oraz wspomniane juz koncepcje rozwo-
ju miast okreslane terminem Transit Oriented Development (rozw6j zorientowany na
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szybki transport publiczny). Chociaz obydwa zjawiska dotycza w ostatnim dwu-
dziestoleciu gtéwnie regionéw Ameryki i Australii, to maja swe zrodta w Europie
i odnoszg sie do modelu miasta europejskiego, jako wzoru dla przysztego rozwoju.
Z naszej perspektywy interesujace jest to, jak z wielkim wysitkiem i kosztem, mia-
sta tamtych regiondw, posiadajace silna tradycje i etos samochodu indywidualnego
i indywidualnego domu, realizuja obecnie polityke rozwoju zwartych, wielofunk-
cyjnych osrodkéw miejskich skoncentrowanych wzdluz tras szybkiej komunikacji
publicznej. Obecnie wickszo$¢ duzych miast amerykanskich realizuje polityke ta-
kiego wlasnie rozwoju.

Czy Krakéw moze rozwingé sie w przysztosci jako Miasto Region? Punktem
odniesienia dla rozwazai moze by¢é w tym wzgledzie koncepcja miasta regionu -
the Regional City zaprezentowana przez P. Calthorpe’a {1]. Koncepcja i wizje autora
odnoszg si¢ do specyficznych uwarunkowan Stanéw Zjednoczonych i odpowiadaja
na zagrozenia plynace tam ze zjawiska rozlewania si¢ miast - ,urban sprawl”, zja-
wiska wczesniejszego i na znacznie wiekszg skale niz u nas. Niemniej koncepcje
wydaja sie by¢ przydatnym zrédlem dla rozwazani o przyszlosci miasta, takze i w
naszym regionie. Zreszta zrodel tych koncepcji nalezy szukaé wczesniej w Europie;
w miastach takich jak Hamburg, Kopenhaga, Sztokholm, ale takze pasmo Ursy-
néw — Natolin w Warszawie.

W. Spyrka {5} w oparciu o gruntowng analize przykladéw metropolii zagrani-
g, gdzie z sukcesem realizowane sg strategie rozwoju w oparciu o siec tras komu-
nikacji szynowej bada, jak strategie TOD moglyby by¢ podejmowane w naszym
kraju, przy wszystkich wystepujacych tu odmiennych uwarunkowaniach i barie-
rach: legislacyjnych, planistycznych, spolecznych i ekonomicznych. Autor kon-
centruje si¢ na przykladzie poludniowego pasma intensywnego rozwoju i, niestety,
rozproszenia zabudowy w Dolinie Raby. Zaklada, ze modernizacja oraz uzupel-
nienie istniejacej infrastrukeury kolejowej pozwolilaby przydaé kolei w regionie
range $rodka stanowigcego realna alternatywe dla samochodu w podrézach do
miasta centralnego — Krakowa. Aby zahamowal postepujacy proces ,rozlewania
si¢” zabudowy w obszarze regionu, niezbedne bedzie réwnomierne roztozenie linii
transportu szynowego. Kolej moze odegrac kluczows role w kreowaniu i promo-
waniu Krakowa jako Miasta Regionu, ale budowaniu sieci kolejowej towarzyszy¢
muszg odpowiednie dzialania w zakresie struktury przestrzennej, polityki spotecz-
nej, mieszkaniowej, a nawet edukacyjnej.

Potrzebne beda nowe regulacje prawne i urbanistyczne, potrzebna bedzie
wspdlpraca wszystkich szczebli (gmina, wojewddztwo, pafistwo), a takze wszyst-
kich potencjalnych ,aktoréw” zaangazowanych w procesie: kolei, biznesu, organi-
zacji lokalnych, instytucji finansowych i mieszkafnicéw. Wsréd ,,ramion” przyszlego
Miasta Regionu musi znalez¢ si¢ réwniez Dolina Raby. To gesto zaludnione pasmo
osadnicze jest typowym przykladem struktury, gdzie nalezaloby podejmowac stra-
tegie rozwoju w oparciu o zasade TOD. Ale to wlasnie pasmo nie ma spdjnego
ze swoja struktura ,kregostupa” w postaci kolei. Gmina Myslenice jest zapewne
najwickszym w wojewddztwie i jednym z wickszych w kraju, skupisk osadniczych
pozbawionych kolei. W. Spyrka — w oparciu o wczesniejsze koncepcje i analizy —
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postuluje, by powréci¢ do projektéw kolei do Myslenic, ktéra w dalszych etapach
wzdhuz Doliny Raby moglaby stworzy¢ alternatywne w stosunku do dzisiejszego,
znacznie krétsze, polaczenie kolejowe z Zakopanem. Wraz z innymi osiami rozwo-
ju wzdluz tras transportu szynowego — takze pasma Wieliczka, Limanowa — Nowy
Sacz kolej moglaby w przyszlosci - raz jeszcze — staé si¢ najwazniejszym czynni-
kiem rozwoju metropolii — Krakowa Miasta Regionu.
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Rys. 5. Obraz gestosci zaludnienia w wojewddztwie Matopolskim. Rysujqce si¢ pasmo osadnicze: Kra-
kéw — Myslenice — Nowy Targ — Zakopane moze, pod warunkiem powstania nowej linii kolejowej

w jego osi, stac si¢ jednym z ,,ramion” przysztego Miasta Regionu.
Zrédlo: Spyrka W {5}
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