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Streszczenie: Obserwowany w ostatnich latach dynamiczny rozwdj
miast ma bardzo silny wplyw na funkcjonalno$¢ uktadu drogowo-ulicz-
nego. Powstawanie nowych osiedli mieszkaniowych, wielkopowierzch-
niowych obiektéw handlowo-ustugowych czy hal produkcyjnych jest
znaczacym generatorem ruchu majacym bardzo silny wplyw na zmiany,
zaréwno w funkcjonowaniu ukladu ulicznego, jak i systemu transportu
zbiorowego. Dzialania miasta na rzecz rozwoju tych systeméw powinny
by¢ scisle zwiazane z planowaniem struktury funkcjonalno-przestrzen-
nej miasta. Jednym z najbardziej efektywnych Srodkéw transportu
zbiorowego jest transport szynowy, w wickszosci niezalezny od ruchu
samochodowego. Rozwijajac ten system, nalezy jednoczesnie skupic sie
na odpowiednim zagospodarowaniu otoczenia jego przystankéw pod
katem funkcji uzytkowania terenu i jego intensywnosci, co zapewni wy-
soki potencjal pasazerski. Niniejszy artykul jest rezultatem projektu
,Model przestrzennej struktury Krakowa. Perspektywa planistyczna”,
opracowanego na zlecenie Biura Planowania Przestrzennego Urzedu
Miasta Krakowa {1}, ktérego autorka niniejszego artykulu byla wspél-
autorka.

Stowa kluczowe: planowanie systemdéw transportowych, planowanie

zagospodarowania przestrzennego, transport zrGwnowazony.

Zasady koordynacji rozwoju przestrzennego miasta

i systemu transportowego

Obserwowany w ostatnich latach dynamiczny rozwéj miast
ma bardzo silny wplyw na funkcjonalnos¢ uktadu drogowo-
-ulicznego. Powstawanie nowych osiedli mieszkaniowych,
wielkopowierzchniowych obiektéw handlowo-ustugowych
czy hal produkeyjnych jest znaczacym generatorem ruchu
majacym bardzo silny wplyw na zmiany, zaréwno w funk-
cjonowaniu ukladu ulicznego, jak i systemu transportu
zbiorowego. W odpowiedzi na zwiekszajaca sie liczbe inwe-
stycji budowlanych i zmiang obszaréw ciazent komunikacyj-
nych, wladze miejskie planuja i wdrazaja liczne inwestycje
infrastrukturalne oraz dgza do modernizacji i rozbudowy
linii komunikacji zbiorowej. Podjecie dzialaii w kierunku
usprawnienia systemu transportowego w obszarach zur-
banizowanych staje si¢ zatem niezbedne, poniewaz strefy
zatloczenia transportowego obejmuja przede wszystkim
odcinki ulic prowadzace do §rédmiescia oraz drogi wlotowe
i obwodnice wewnetrzne i zewnetrzne miasta. Niezwykle
wazna role odgrywa odpowiednie, strategiczne planowanie
struktury funkcjonalno-przestrzennej miasta, ktéra powin-
na by¢ oparta na kilku zasadach dotyczacych ksztattowa-
nia funkcji i intensywnosci uzytkowania terenu w powia-
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zaniu z systemem transportowym. Zasady te odnosza si¢
do planowania struktury urbanistycznej, w powiazaniu
z wybranymi korytarzami transportowymi oraz miejscami
weztowymi, w ktérych ogromna role powinny odgrywac
przystanki transportu zbiorowego. Ponizej wymieniono te
zasady ksztaltowania struktury funkcjonalno-przestrzenne;j
miasta, ktore moga wplywadé na zwickszenie udzialu ruchu
pieszego, rowerowego i podrézy odbywanych transportem
zbiorowym w codziennych przejazdach.

Kluczowym elementem w planowaniu przestrzennym
miasta jest dazenie do utrzymania wysokiej zwartosci i in-
tensywnosci struktury wzdhuz korytarzy transportowych
dobrze obstugiwanych przez transport zbiorowy. Dogeszcza-
nie struktur osiedleficzych powinno odbywac sie szczegdl-
nie wzdtuz linii kolejowych lub tramwajowych, z polaryza-
¢ja zabudowy w rejonie stacji, przystankéw lub wezléw
przesiadkowych. Nalezy zatem tak ksztaltowal strukture
funkcjonalno-przestrzenng miasta, aby wzdhuz relacji o du-
zych warto$ciach macierzy podrézy znalazly sie konkuren-
cyjne oferty programowe.

Konsekwentna polityka lokalizacyjna ma ogromny
wplyw na kontrolowanie obciazen sieci ulicznej poprzez
sterowanie wielko$cia generowanego ruchu przez obszar.
Lokalizacja nowych obiektéw powinna zosta¢ oceniona ze
wzgledu na dostepnos¢ do systemu transportowego,
zwlaszcza do infrastrukeury transportu zbiorowego (do-
stepnos¢ piesza) oraz rowerowego. Niestety na etapie wy-
dawania decyzji pozwolenia na budowe wymagana jest do-
stepno$¢ tylko do drég ladowych. Niezwykle wazna jest
zatem relacja istniejacej i planowanej struktury z dostepno-
$cig do miejsc weztowych.

Polityka planistyczna powinna umozliwial cze$ciowe
przenoszenie si¢ ludnosci na tereny zlokalizowane przy gra-
nicach miasta — obszary suburbi. Nalezy zatem preferowac
rozw6j osadnictwa w strefach peryferyjnych, ktére polozone
sg przy liniach kolejowych (korytarze transportowe-kolejo-
we), tworzac gniazda suburbanizacji w rejonie stacjii przy-
stankéw kolejowych (wokét miejsc wezlowych), oraz inten-
syfikowaé zabudowe wzdhuz calej linii kolejowej, z jednocze-
snym tworzeniem parkingdw typu Park & Ride. Ksztaltowanie
intensywnosci zabudowy wzgledem polozenia stacji powinno
odbywa¢ si¢ wedlug zasady: osiagaé duza intensywnosé
w promieniu szczegblnie dogodnej dostepnosci pieszej (do
okolo 400 m), a w strefie dalszej, tj. do 1000 m — intensyw-
nos¢ dos¢ duza.
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Istota zmian w strukturze funkcjonalno-przestrzenne;j
miasta jest wyksztalcenie obszaréw mieszkalnych majacych
szanse stac sie niezaleznymi jednostkami, w ktérych mozliwe
jest zrealizowanie czeSci motywacji podrézy, np. zakupy, re-
kreacja, czeSciowo takze praca. W jednostce takiej, z uwagi
na mozliwo$¢ zrealizowania wiekszo$ci celéw podrézy, nie
jest konieczne korzystanie z samochodu, poniewaz odleglosci
pomiedzy zrédlem a celem podrézy sa osiagalne pieszo lub
na nieco wieksze odleglosci — transportem zbiorowym lub
rowerem. Zatem polityka planistyczna w miescie powinna
dazy¢ do przeksztalcania struktur monofunkcyjnych (typo-
we osiedla mieszkaniowe o zabudowie blokowej bez miejsc
pracy i o niskim udziale ustug) na wielofunkcyjne, drobno-
ziarniste, z dobrym dostepem do miejsc weztowych.

Wizja rozwoju systemu transportu zbiorowego w Krakowie
Rozwéj systemu transportowego Krakowa powinien by¢
bardzo silnie nastawiony na rozwdj systemu transportu
zbiorowego oraz rowerowego. Nie oznacza to, ze inwe-
stycje drogowe maja zosta¢ pominiete. Wrecz przeciwnie
— powinny zosta¢ uruchomione dzialania zmierzajace do
rozbudowy ukladu drogowego, ale tylko w takim zakresie,
w ktérym dazy sie do przeniesienia ruchu tranzytowego na
obwodnice.

Najistotniejsze jednak zmiany powinny dotyczy¢ roz-
woju systemu transportu zbiorowego — szynowego
w Krakowie (rys. 1). Z uwagi na istniejaca infrastrukcu-
re, zagospodarowanie miasta pod katem funkcjonalno-
-przestrzennym (takze z uwzglednieniem kierunkéw roz-
woju) oraz mozliwosci realizacyjne inwestycji rekomen-
duje sie znaczacy rozwdj systemu tramwajowego oraz
kolejowego, a w uzupelnieniu takze podsystemu metra
(w dalekiej perspektywie). Przedstawiony na rysunku 1
system transportu zbiorowego uwzglednia autorski prze-
bieg linii metra, tras tramwajowych oraz uruchomienie

nowych przystankéw kolejowych w systemie SKA. W przy-
padku tras tramwajowych wiekszo$é propozycji nowych
przebiegéw pochodzi z koncepcji rozwoju systemu tram-
wajowego w Krakowie wedlug dr. inz. Marka Bauera
z Politechniki Krakowskiej. W opracowaniu {1} koncepcja
ta zostala nieco rozszerzona.

System tramwajowy, z uwagi na stosunkowo latwe do-
stosowanie przebiegu do istniejacej i planowanej strukeury
funkcjonalnej obszaréw miasta, moze takze uwzgledniaé
jego przebieg w tunelach, ktére w przysztosci moga zostad
wykorzystane dla podsystemu metra.

Rekomenduje sie dazenie do wykreowania tramwajowe-
go ukladu obwodnicowego, ktéry nie tylko taczylby istotne
generatory ruchu (w duzej mierze planowane), ale takze
zapewnialby pelna niezawodnos¢ sieci tramwajowej. Pro-
ponowane inwestycje tramwajowe przedstawiono na ry-
sunku 1 i beda oméwione w innym artykule. Istota rozbu-
dowy sieci tramwajowej jest poprawa dostepnosci obszarow
Krakowa do systemu transportu zbiorowego.

Kolejnym, niezwykle waznym systemem transportu
zbiorowego, ktéry nie tylko zapewnia powiazania z ze-
wnetrznymi obszarami miasta Krakowa, ale takze obstugu-
je podréze wewnatrz jego granic, jest kolej funkcjonujaca
w systemie Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej. System Szybkiej
Kolei Aglomeracyjnej to nie tylko polaczenia i relacje po-
miedzy obszarami w miescie, ale przede wszystkim przy-
stanki kolejowe wraz z ich otoczeniem. To lokalizacja przy-
stankdw i ich otoczenie (dostepnosé¢ do innych systeméw
transportowych i funkcja uzytkowania terenu wraz z jej
intensywnoscia) wplywaja na atrakcyjnosé¢ tego $rodka
transportu. Z tego wzgledu oprécz przewidzianych w do-
kumencie SUIKZP w Krakowie {2} lokalizacji przystan-
kéw kolejowych pojawiaja sic nowe lokalizacje (wersja au-
torska), poprawiajace dostepno$¢ transportowa obszaréw
dotychczas przez nie nieobstugiwanych.

Legenda:
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Dodatkowo przewiduje si¢ uruchomienie powiazania
kolejowego w ramach Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej na
odcinku biegnacym w kierunku Nowej Huty Przyszlosci.
Z tym ze w opracowaniu [ 1} planuje si¢ czeSciowo zaakty-
wizowad istniejacg infrastrukture kolejowa i wybudowal
nowy odcinek stanowiacy powiazanie Nowej Huty
Przyszlosci po jej zachodniej stronie — jako skrétowy odci-
nek ltaczacy si¢ z istniejaca linia w Podlezu (przebieg tego
odcinka rézni sie od odcinka proponowanego w studium
oraz w planach wojewddztwa — jednak autorzy opracowa-
nia {1} uwazaja go za lepszy). Istniejaca linia kolejowa od
jej strony wschodniej nie zapewniataby poprawnej dostep-
nosci tego projektu strategicznego dla miasta Krakowa.

Oprécz wymienionego polaczenia planuje si¢ takze zak-
tywizowaé powiazania na kolejowej wschodniej linii obwo-
dowej z lokalizacja nowych przystankéw kolejowych, pod
nazwa: Pilotéw, Mogilska, Ofiar Dabia (w okolicach plano-
wanego Centrum Muzyki), Klimeckiego, a takze na odcinku
biegnacym w kierunku majacych sie przeksztalcaé terendéw
w sasiedztwie elektrocieplowni, z nowymi przystankami pod
nazwa: Aleja Pokoju/Plaza, Nowohucka oraz Leg. Nowe,
planowane przystanki kolejowe zlokalizowane sa w bliskim
sasiedztwie istniejacych i planowanych generatoréw ruchu,
a takze dzieki planom rozwojowym systemu tramwajowego
sa bardzo dobrze dostgpne transportowo (takze rowerem).

Uzupelnieniem systemu transportu zbiorowego w Kra-
kowie moze stal sie podsystem metra, jednak w znacznie
ograniczonym zakresie, niz bylo to przedstawione w ustale-
niach obowiazujacego SUIKZP miasta Krakowa [2}, a tak-
ze w ,Studium rozwoju systemu transportu Miasta
Krakowa, w tym budowy metra” {3}. Autorski przebieg
linii metra przewiduje poprowadzenie tylko jednej linii
podsystemu metra, ktorej przebieg nie dubluje si¢ z prze-
biegiem tras systemu Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej i sieci
tramwajowej, a wzmacnia istniejace i planowane tereny in-
westycji, do ktérych nie jest mozliwe poprowadzenie inne-
go, bardziej niz autobus wydajnego $rodka transportu.
Przebieg linii metra wiaze ze soba dzielnice Nowa Huta
(o bardzo duzym potencjale mieszkaniowym, takze dla
przyszlych pokolefl), przechodzi przez tereny niezwykle
atrakcyjne, potencjalne tereny inwestycyjne w rejonie ulicy
Nowohuckiej i sasiedztwie elektrocieplowni w Legu, z przy-
stankiem na Zablociu, przy rondzie Matecznego i dalej na
przebiegu zgodnym z przebiegiem linii metra (i lokalizacjg
przystankéw) w dokumencie SUIKZP {2}, w kierunku po-
tudniowym, aby obstuzy¢ tereny inwestycyjne pomiedzy
ulicg Kobierzyriska a Zakopianka.

Tak silny rozwéj systemu tramwajowego, kolejowego
i podsystemu metra musi jednak zostal zweryfikowany
modelem symulacyjnym, w ktérym efektywnos$¢ poszcze-
gblnych odcinkéw bedzie potwierdzona lub zanegowana.

Relacje pomiedzy planowaniem rozwoju struktury
zabudowy miasta a systemem transportowym

Niezwykle waznym elementem zwiazanym z planowaniem
systemem transportu zbiorowego jest jego relacja z istnieja-
ca i planowang strukturg zabudowy (funkcja i intensywno-
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$cig uzytkowania terenu). Poprawnos§¢ dziatan planistycz-
nych w kontekscie integracji struktury zabudowy i systemu
transportowego mozna sprawdzi¢ poprzez analize funkcji
i intensywnosci zabudowy w obszarze dostepnosci pieszej
woko6l przystankéw wysokowydajnych srodkéw transpor-
tu zbiorowego (tramwaj, kolej, metro). Autorka niniejsze-
go artykutu postuluje, aby w obszarze o promieniu 500 m
(tramwaj) i 800 m (kolej i metro) intensyfikowa¢ funkcje
zabudowy. W celu weryfikacji tego postulatu wykona-
no rysunki, na ktérych zakreslono — wokét przystankéw
— okregi 0 odpowiednim promieniu i przedstawiono w ich
obszarze istniejaca i planowana wedlug SUIKZP strukture
zabudowy. Rysunki 2—4 przedstawiajg istniejacg struktu-
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Rys. 2. Istniejaca struktura przestrzenna w zasiegu dojécia pieszego do planowanych w roku
2050 przystankow tramwajowych na terenie Krakowa
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Rys. 3. Istniejaca struktura przestrzenna w zasiggu dojscia pieszego do planowanych w roku
2050 przystankéw tramwajowych i kolejowych na terenie Krakowa
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Rys. 4. Istniejaca struktura przestrzenna w zasiegu dojscia pieszego do planowanych w roku
2050 przystankéw tramwajowych, kolejowych i podsystemu metra na terenie Krakowa
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re zabudowy wokél przystankéw szynowego transportu
zbiorowego. Wraz z pojawieniem si¢ w systemie transportu
zbiorowego Krakowa nowego, rozwinictego systemu szy-
nowego wzrasta zasieg dostepno$ci poszczegdlnych czesci
miasta. Zauwazy¢ jednak mozna, ze wiekszo$¢ istniejacych
i planowanych przystankéw tramwajowych obshuguje te-
reny juz zainwestowane w stanie obecnym — za wyjatkiem
tras biegnacych na terenach juz przy granicy miasta (wzdhuz
Bunscha, Jasnogérskiej, w kierunku Zielonek, Rybitw) —
rysunek 2. Nieco inna sytuacja wystepuje w przypadku,
gdy pojawia sie system SKA w obstudze wewnetrznej mia-
sta — rysunek 3. Mozna zauwazy(, ze wickszo$¢ terendw
wokol przystankéw kolejowych, poza strefg $rédmiescia,
jest niedoinwestowana pod katem zabudowy kubaturowe;j.
Wplywa to niestety na niskg efektywno$é SKA, nie tylko
w obstudze wewnetrznej miasta, ale takze zewnetrznych
powigzan. Jesli dodamy podsystem metra, pojawiajg nowe
tereny do zainwestowania — rysunek 4. Metoda powiazania
obszaréw o zalozonej dostepnosci pieszej do przystankow
tramwajowych, kolejowych i metra, wskazuje te obszary
w miescie, na ktérych jedynie powinny by¢ prowadzone
dzialania inwestycyjne. Jesli jaki§ obszar nie znajduje si¢
w obszarze oddzialywania przystanku, nie powinno si¢ na
nim prowadzi¢ inwestycji, ktére generowalyby duzy po-
tencjal ruchotwoérczy. Na rys. 2—6 kolorami przedstawiono
funkcje uzytkowania terenu — oznaczenia te sg zgodne z za-
sadami przyjetymi w SUIKZP [2].
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Rys. 5. Planowana struktura przestrzenna w zasiegu dojécia pieszego do planowanych
w roku 2050 przystankow tramwajowych na terenie Krakowa
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Rys. 6. Planowana struktura przestrzenna w zasiggu dojscia pieszego do planowanych w roku
2050 przystankéw tramwajowych, kolejowych i podsystemu metra na terenie Krakowa

Korzystajac z podobnej metody, poddano analizie pla-
nowany rozw6j obszaréw wokél zalozonych przystankéw
tramwajowych (rys. 5), kolejowych i podsystemu metra
(rys. 6). Funkgcje i intensywno$¢ uzytkowania terenu przy-
jeto na podstawie ustaled SUIKZP Miasta Krakéw [2].

Analizujac planowany rozwéj funkcji i intensywnosci
uzytkowania terenu wokét przystankéw transportu szy-
nowego, mozna zauwazy(, ze wickszo$¢ obszaréw zlokali-
zowanych wzdluz planowanych przystankéw tramwajo-
wych posiada wysoka intensywno$¢ — sa to przystanki
w obszarach $rédmiescia oraz osiedli mieszkaniowych.
W obszarach polozonych dalej intensywno$¢ jest nizsza,
ale moze by¢ zwickszona. Podobnie ksztaltuje si¢ sytuacja
dla stacji podsystemu metra. Szczegdlnie nalezy zwiek-
szy¢ intensywno$¢ przy koricowych stacjach tego $rodka
transportu. Jest to mozliwe, poniewaz tereny te sa do-
stepne pod inwestycje. Nieco inaczej sytuacja wyglada
w kontekscie przystankéw Szybkiej Kolei Aglomeracyjne;j.
Dla tego systemu dokonano bardziej szczegéltowej analizy
zwiagzku pomiedzy planowanag struktura i ukltadem drogo-
wym obstugujacym przystanek, a lokalizacja przystanku
kolejowego. Wyniki tych analiz beda jednak przedstawio-
ne w kolejnym artykule.

Podsumowanie

Analizujac rozwdj systemu transportu zbiorowego w Krako-
wie, mozna zauwazy¢, ze wiele potokéw pasazerskich moze
by¢ przejetych przez polaczenia kolejowe w systemie
Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej, zaréwno juz tej istniejacej,
jak i nowych, planowanych odcinkéw (bedacych aktywi-
zacja istniejacych torowisk kolejowych).  Niski obecnie
udzial podrézy koleja wynika z braku odpowiedniej in-
frastruktury kolejowej, w postaci siatki polaczen oraz za-
gospodarowania otoczenia przystankéw kolejowych (pod
katem poprawy dostepnosci transportowej oraz funkcji
uzytkowania terenu). Podobna sytuacja dotyczy rozwoju
podsystemu metra oraz rozwijajacego si¢ systemu tram-
wajowego. Przedstawione w artykule analizy pokazuja, ze
kierunek rozwoju miasta pod katem jego zagospodarowa-
nia powinien by¢ sp6jny z rozwojem szynowego transportu
zbiorowego i uwzglednia¢ intensyfikacje funkeji uzytko-
wania terenu w obrebie dojscia pieszego do przystankdw
i stacji.
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