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Streszczenie
W artykule omowiono wykorzystanie koncepcji Transit Oriented Development jako sposobu funk-
cjonalnego powiqzania rozwoju miast z dostepnosciqg wydajnych systemow transportu zbiorowego.
Przedstawiono wymagania stawiane przed zrownowazonym systemem transportowym oraz ogolne
zasady ksztaltowania przestrzeni miejskiej tak, aby ograniczac nadmierny popyt na transport.

WSTEP

Funkcjonowanie miejskiego sytemu transportu zbiorowego jest procesem wykraczajacym
poza prosta charakterystyke jego infrastruktury oraz wielko$¢ §wiadczonych ustug. Koncen-
tracja wylacznie na jego podazowej stronie prowadzi cz¢sto do niezrozumienia specyfiki me-
chanizméw ksztaltujacych wielko$¢ 1 strukturg popytu na przewozy pasazerskie. Jednostronne
podejscie to tak zlozonego problemu w duzym stopni utrudnia ksztattowanie zrownowazone-
go systemu transportowego, w ktérym odpowiednio zaprojektowany transport zbiorowy od-
grywa kluczowg role, szczegdlnie w obszarach bardzo duzej koncentracji mieszkancow oraz
funkcji miejskich. Do najwazniejszych celow stawianych przed zrownowazonym systemem
transportowym mozna zaliczy¢ [1]:

— integrowanie zagospodarowania terenu i planowania systemu transportu tak, aby nastepo-
wata samoistna redukcja potrzeb przewozowych,

— skracanie ilo$ci oraz odlegto$ci przemieszczania si¢, szczegolnie samochodem osobowym,

— rozw6j i podnoszenie konkurencyjnos$ci transportu zbiorowego,

— promowanie alternatywnych form przemieszczania tam (pieszo, rowerem) gdzie jest to
mozliwe,

— opieranie decyzji inwestycyjnych oraz indywidualnych decyzji odnosnie sposoboéw prze-
mieszczania na kompleksowej analizie kosztéw dokonywanych wyboréw oraz ich interna-
lizacja.

Wymienione cele wskazujg na koniecznos$¢ tacznego rozpatrywania struktury funkcjonal-
no-przestrzennej miasta oraz systemu transportowego [2]. Proces ten moze zachodzi¢ na po-
ziomie zarowno ogo6lnym, dotyczacym strategicznego planowania rozwoju miasta, jak réw-
niez miejscowym, odnosnie jego wybranego fragmentu o szczeg6lnym znaczeniu. Obie
plaszczyzny uzupetniaja si¢, umozliwiajac uzyskanie korzys$ci zwigzanych z racjonalnym
zagospodarowanie przestrzeni 1 wykorzystaniem dostepnych srodkow.
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1. KONCEPCJA TRANSIT ORIENTED DEVELOPMENT

1.1. Ogolne zalozenia

Termin Transit Oriented Development (TOD) mozna przettumaczy¢ jako rozwdj lub pla-
nowanie skoncentrowane na optymalnym wykorzystaniu dostgpnos$ci transportu zbiorowego,
szczegodlnie o duzej zdolnosci przewozowej takich jak metro, kolej, kolej miejska czy tram-
waj. Wybdr transportu szynowego jest nieprzypadkowy. Wymaga on wieloletnich kapitato-
chlonnych inwestycji, ktore w ujeciu ekonomicznym mozna traktowac¢ jako deklaracje inwe-
stora (najczesciej sektora publicznego) do utrzymania przyjetego kierunku rozwoju systemu
transportowego. Jest to jednoczesnie informacja, ze obszary w zasiggu oddzialywania takich
inwestycji sa wazne z punktu widzenia dtugofalowego rozwoju miasta, co moze zachgca¢ do
inwestowania sektor prywatny. Zgodnie z wczesniejszym zatozeniem o wspotzaleznosci roz-
woju systemu transportowego 1 struktury miasta mozna stwierdzi¢, ze za pomocg wtasciwie
zaplanowanych dziatan laczacych przemys$lane planowanie przestrzenno-funkcjonalne z do-
stepnoscia transportowg mozna uzyskac¢ nieodstgpne wezesniej korzysci. Beda si¢ one wyra-
za¢ od strony ekonomicznej i spotecznej wicksza dynamika procesow zachodzacych na da-
nym obszarze, przy rozsagdnym poziomie zapotrzebowania na przewozy.

Warto jednak podkreslié, ze osiagniecie wysokiego poziomu integracji obu tych obszarow
wymaga rzeczowo okreslonych celéw, wlasciwie doboru narzedzi i konsekwencji w dziata-
niu. Dlatego tez zasady planowania skoncentrowanego na maksymalnym wykorzystaniu
transportu zbiorowego wdrazane sg zazwyczaj w starannie wybranych miejscach tak, aby
uzyska¢ najwieksze korzysci w stosunku do poniesionych naktadow.

Projekty realizowane w mysl koncepcji Transit Oriented Development dotycza inwestycji
mieszkaniowych lub handlowo-ustugowych. Sg one zaplanowane z mysla o utatwieniach dla
niezmotoryzowanych form przemieszczania (podrdze piesze i rowerowe) 1 rozwigzaniach
sprzyjajacych korzystaniu z transportu zbiorowego. Punktem centralnym obszaru jest przy-
stanek lub wezet transportu zbiorowego. Pomimo duzego zroznicowania skali 1 zastosowa-
nych rozwigzan, projekty charakteryzuja si¢ szeregiem wspolnych elementow, do ktorych
zalicza si¢:

— dazenie do zréznicowania struktury funkcji na danym obszarze, obejmujacych handel,
ustugi komercyjne, ustugi publiczne, mieszkania o zr6znicowanym standardzie,

— duzej intensywnosci zagospodarowania powierzchni, wyrazajacej si¢ liczba mieszkan czy
powierzchnig punktow handlowo-ustugowych na jednostke powierzchni,

— zastosowanie rozwigzan shuzacych uspokojeniu ruchu pojazdow,

— ulice 1 ciggi komunikacyjne sa zaprojektowane pod katem nadania priorytetu ruchowi
pieszemu,

— zarzadzanie liczbg dostgpnych miejsc parkingowych oraz optat za parkowanie w celu:

— lepszego zagospodarowania dostepnej przestrzeni,

— stworzenia dodatkowych bodzcow do zmiany zachowan komunikacyjnych zwigzanych
z kosztami wykorzystywania samochodu osobowego.

Koncentracja zréznicowanych rodzajéw dziatalnosci w bezposrednim zasiggu oddziaty-
wania wydajnego transportu zbiorowego przyczynia si¢ do powstania synergicznych korzysci
zwigzanych z ich wspoéldzialaniem. Moze powsta¢ wiec zapotrzebowanie na lokalne ushugi,
ktérych §wiadczenie bedzie optacalne ze wzgledu na wielko$¢ popytu Jest to rowniez czynnik
ktory warto rozpatrywac z punktu widzenia generowania miejsc pracy oraz zwigzanych z tym
obligatoryjnych podrdzy. Istnieje mozliwo$¢ ich ograniczenia poprzez tworzenie mieszanej
zabudowy mieszkaniowo — ustugowej 1 unikanie rozproszonych monofunkcyjnych obszarow
nieuchronnie generujacych duze zapotrzebowanie na przewozy. Natomiast obecno$¢ ruchu
pieszego wspoltworzy przestrzen publiczng, zapewniajgc bardzo dobre wykorzystanie prze-
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strzeni ruchu, co jest kluczowym elementem dla dostepnosci handlu i ustug oraz tworzenia
poczucia bezpieczenstwa [3].

Rosnace zainteresowanie tego rodzaju rozwigzaniami jest zwigzane z dgzeniem do prze-
famania postepujacego we wspotczesnych miastach procesu uzaleznienia od samochodu oso-
bowego oraz podporzadkowanym jemu form wykorzystania terenéw miejskich. Schemat tego

procesu przedstawiono na rysunku 1 [4].

[ —
wzrost liczby planowanie ograniczenie pigtnowanie
posiadanych transportu dostepnosci i alternatywnych
samochodow zorientowane na jakosci ushug sposobow
osobowych potrzeby transportu przemieszczania
zmotoryzowanych zbiorowego
rozproszenie form zajmowanie planowanie suburbanizcja
zagospodarowania przestrzeni przestrzenne i rozlewanie si¢
przestrzeni miejskiej na zorientowane na obszarow
potrzeby transport drogowy zurbanizowanych
_ b

Rys. 1. Proces planowania transportu i zagospodarowania przestrzennego uzaleznionego od transportu
samochodowego
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie [4].

Koncepcja Transit Oriented Development moze zosta¢ wdrozona na roéznych etapach
umownego cyklu przedstawionego powyzej. Najbardziej efektywne bedzie zastosowanie jej
podczas planowania nowych inwestycji na terenach sasiadujacych z weztami transportu zbio-
rowego. W tym przypadku mozliwe bedzie jednoczesne wykorzystanie wielu dostepnych na-
rzgdzi oraz uzyskanie wzglednie szybko zamierzonych efektow. Planowanie zorientowane na
transport wykorzystywane jest rowniez czgsto jako metoda gruntownej rewitalizacji funkcjo-
nalnie zdegradowanych lub niewlasciwie wykorzystywanych obszarow. Dzigki temu mozliwa
jest zdecydowana zmiana ich wizerunku oraz przywrocenia niezbednych funkcji miejskich
tam, gdzie wystepowat ich deficyt.

1.2. Charakterystyka obszarow

Z przedstawionego opisu zalozen planowania zorientowanego na dostgpnos¢ transporto-
Wwa mozna na pierwszy rzut oka wysnu¢ wniosek, ze lokalizacja blisko punktu weztowego
wydajnego transportu zbiorowego jest wystarczajagcym warunkiem do powodzenia catego
przedsiewziecia. Wystepuje jednak wyrazna roznica pomiedzy obszarami zagospodarowany-
mi zgodnie z zasadg TOD, a obszarami jedynie przestrzennie przylegtymi do weztow trans-
portowych. Roznice pomiedzy tymi pojeciami przedstawiono w tabeli 1 [5].

Badania przeprowadzone w miastach amerykanskich umozliwity uogoélnienie charaktery-
styki obszaréw zaprojektowanych zgodnie z koncepcja Transit Oriented Development.
Przyjmujac przystanek lub wezet transportu zbiorowego jako centrum wybranego obszaru,
mozna wskazac [6]:

— bezposrednie otoczenie, ktorego ksztalt jest $cisle podporzadkowany dostepnosci do stacji,
z dominujgcym udziatem ruchu pieszego do i ze stacji, gdzie wystgpuje duza intensywnos¢
wykorzystania powierzchni na cele komercyjne i mieszkaniowe,

— gléwny obszar oddziatywania wezla, zagospodarowany w podobny sposob, z nieco mniej-
sza gestoscig zabudowy, podporzadkowang jednak dostepnosci do stacji,
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— zewngtrzny obszar oddziatywania wezta, w ktérym wystepuje zroznicowane wykorzysta-
nie $rodkow transport i sposobow przemieszczania si¢ w celu dotarcia do glownego wezta

transportu zbiorowego.

Tab. 1.Cechy obszarow zaplanowanych pod katem wykorzystania transportu zbiorowego a obszary
niepowigzane funkcjonalnie z weztami transportowymi

Transit Oriented Development

Niedostateczne powiazanie z transportem zbiorowym

gesta sie¢ ulic

sie¢ uliczna o charakterze podmiejskim

wysoka intensywno$¢ wykorzystania powierzchni,
zabudowa wielorodzinna

niska intensywno$¢ wykorzystania powierzchni, zabudowa
jednorodzinna

parkingi najczgsciej podziemne

znaczna liczba miejsc parkingowych

priorytety dla ruchu pieszego

ograniczona dostepno$¢ dla pieszych i rowerzystow

duza dostgpnos¢ dla ruchu rowerowego wraz z
parkingami rowerowymi itp.

dziatalno$¢ produkcyjna, funkcje dystrybucyjne, powsta-
wanie obszarow monofunkcyjnych

glowne ulice funkcjonujace jak ciagi handlowe ze
zrdznicowanymi ustugami

struktura handlu i uslug podporzadkowana zmotoryzowa-
nym uzytkownikom,

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie [5].

Przedstawiona charakterystyka nie zawiera informacji na temat optymalnej wielko$ci ob-
szaru, ktory mozna zakwalifikowa¢ jak odpowiadajacy z zasadom Tranmsit Oriented Deve-
lopment. Podstawowym kryterium jest tu maksymalna odleglo$¢, jaka pasazerowie sg sktonni
przej$¢ do przystanku transportu zbiorowego. Przyjmuje si¢, ze jest to ok. 400 metrow, ale
w przypadku mozliwosci skorzystania z szybkiego, wygodnego i1 bezposredniego $rodka
transportu akceptowane bywaja odlegtosci nawet dwukrotnie wigksze. Mozna wigc przyjac,
ze dopuszczalna jest odleglo$¢ odpowiadajgca 5 — 10 minutom marszu. Moze ona zaleze¢ od:
— stopnia zalezno$ci od ustug transportu zbiorowego,

— jakosci ustug transportu zbiorowego: czestotliwosci kursowania, udogodnien na stacji lub
przystanku, komfortu przejazdu,

— warunkOow przemieszczania si¢: bezposrednio$ci, bezpieczenstwa, komfortu, jakosci oto-
czenia (np.: dobrze zagospodarowany ciag pieszy wzdhuz gtéwnej alei handlowej),
Réwnie waznym czynnikiem jest liczba mieszkancéw na danym obszarze. Bedzie od tego

zalezata mozliwo$¢ powstania réznego rodzaju ustug komercyjnych i publicznych. Kazdy

rodzaj dzialalno$ci posiada graniczng liczbe¢ mieszkancow, przy ktorej jego funkcjonowanie
jest ekonomicznie optacalne, zapewniajac odpowiednig liczbe potencjalnych klientéw i uzyt-
kownikow. Warunkuje to réwniez mozliwos¢ i efektywno$¢ realizacji dziatan zwigzanych
np.: zarzadzaniem popytem na transport, ktore dla uzyskania mierzalnych wynikow musza
by¢ podejmowane wobec wzglednie duzej liczby odbiorcow. Okreslenie konkretnych warto-
$ci wskaznikow jest utrudnione, bowiem wielkosci graniczne zaleza w duzym stopniu od
struktury spotecznej, poziomu dochoddéw 1 wzorcow konsumpcji, sposobow spedzania wolne-
go czasu itp. Mozna jednak przyja¢ pewne orientacyjne warto$ci, umozliwiajace wstgpng
oceng potencjatu danego obszaru. Przedstawiono je w tabeli 2 [7].

Tab. 2.Szacunkowe graniczne liczby mieszkancow niezbedne dla ré6znych form dziatalnosci

Rodzaj dziatalnosci Graniczna liczba mieszkancow

Lokalny sklep 800 —1 000
Lokalne centrum opieki medycznej 8 000 — 12 000
Szkota podstawowa 1200 -5 000

10 000 — 12 000

Stacja kolejowa
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie [7, s. 7].

1.3. Cele i sposoby realizacji

Sukces dziatan realizowanych w ramach koncepcji Transit Oriented Development zalezy
od umiejetnego wspotdziatania wielu podmiotow. Sa to agencje publiczne, wladze samorza-
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dowe, lokalne organizacje spoleczne, inwestorzy oraz instytucje finansowe. Z tego zestawie-
nia wylania si¢ zlozony obraz wyzwan, jakie nalezy uwzgledni¢ przy realizacji tego typu in-
westycji. Odzwierciedleniem zréznicowania zaangazowanych podmiotéw moze by¢ rowniez
zestawienie celéw, przyjmowanych podczas realizacji poszczegdlnych projektow. Rys. 2 [8]
przedstawia strukture celéw wymienionych przez instytucje realizujace projekty typu 70D w
USA. Warto$¢ mogg nie sumowac si¢ do 100%, bowiem kazdy ankietowany mogl wskazac
wiecej niz jeden cel.

dostepnos¢ dla pieszych | 2,2%

intermodalno$¢ tr. zbiorowego | 2,2%

ograniczenie miejsc parkingowych | 4,4%

poprwa bezpieczenstwa ] 4.4%

wsparcie sektora prywatnego ]16,7%
warunki mieskzaniowe | I | 8,9%
jako$¢é zycia | ! ] 11,1%
wzrost dochodow | I I ] 13,36
dynamika rozwoju gospodarczego | : : ] 15,6%

wzrost wykorzystania trasnportu zbiorowego 20,0%

0,0% 5,0% 10,0% 15,0% 20,0% 25,0%

O Udziat wskazanych celow

Rys. 2. Struktura priorytetoéw podmiotow zaangazowanych w realizacje projektow Transit Oriented
Development w USA

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie [8].

Najczesciej wskazywany jest wzrost wykorzystania transportu zbiorowego w codzien-
nych podrézach. Kolejnym elementem jest dynamika wzrostu gospodarczego, tu wyrazona
iloscig 1 dostepnoscia miejsc pracy oraz wzrostem wartos$ci nieruchomosci. Stosunkowo cze-
sto wymieniano rowniez wsparcie dla inwestoréw prywatnych, co jest zwigzane z pozostaty-
mi celami o charakterze ekonomicznym. Druga grupa celéw ma charakter spoteczny. Zalicza
si¢ tu poprawe jakosci zycia oraz wigksza roznorodnos¢ oferty mieszkaniowej poprzez rewita-
lizacje dotychczas zaniedbanych obszarow. Moze to rdwniez przybra¢ form¢ umowy miasta
z deweloperem gwarantujacej, ze czg$¢ mieszkan w nowych inwestycjach begdzie miata po-
wierzchni¢ nieprzekraczajaca pewnej wielkoSci, utatwiajac zakup przez $rednio zamozne
osoby.

Realizacja opisanych celow wymaga zastosowania praktycznych zasad ich weryfikacji
oraz doboru metod 1 narzedzi realizacji. W tym celu w wielu miastach USA powstaja progra-
my stuzace wdrazaniu w zycie zasad koncepcji Transit Oriented Development. Jednym
z przyktadéw programowego podejscia do tego zagadnienia jest plan realizowany w Portland
od 1998 roku przez regionalng agencje Metro Portland, odpowiedzialng za rozwoj spoteczno-
gospodarczy. Jego gldwnym celem jest wsparcie projektow zlokalizowanych wzdhuz linii
lekkiej koleit MAX i gléwnych korytarzy transportu autobusowego. Program ten jest jednym
z narzedzi realizacji Strategii Rozwoju Regionu do 2040 roku i wraz z pozostatymi dokumen-
tami przedstawionymi na rys. 3 [9] stuzy jego rozwojowi w oparciu o racjonalng dostgpnos¢
transportowg i zrownowazong mobilnos¢.
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Strategia Rozwoju do 2040 roku Urban Growth
The 2040 Growth Concept Bonduary
Regionalny plan Zarzadzanie Progam Regionalny
transportu systemem zarzadzania Transit plan transportu
Regional transportu mobilnos$cia Oriented tadunkow
Transportation Transportation Regional Travel Development Regional
Plan 2035, RTP system Options Program, Program Freight Plan
2035 management and RTOP 2035

Rys. 3. Program wsparcia inwestycji realizowanych w ramach koncepcji Transit Oriented
Development w dokumentach strategicznych metropolii Portland w USA

Zrédlo: [9, s. 17.]

Podstawowym zatozeniem programu jest stworzenie czytelnych zasad wsparcia wybranych
projektow inwestycyjnych. Procedura zaktada ocene i nadanie rang poszczeg6lnym obszarom
w bezposrednim zasiggu oddziatywania weztéw transportu zbiorowego na podstawie charakte-
rystyki ustug transportu zbiorowego oraz potencjatu komercyjnego. Charakterystyka poszcze-
golnych obszarow jest w tym ujeciu analizowana z wykorzystaniem pieciu kryteriow [10]:

— liczby mieszkancoéw na danym obszarze,

— liczby punktéw handlowych i ustugowych,

— przecigtnej wielko$ci kwartatu zabudowy,

— czestotliwos$ci kursowania transportu zbiorowego,
— dostepnosci dla pieszych i rowerzystow.

Na podstawie przeprowadzonej analizy obszary sg grupowane w trzy podstawowe kate-
gorie: silnie zorientowane na transport zbiorowy, powigzane z transportem zbiorowym oraz
niedostatecznie powigzane z transportem zbiorowym. Podziat ten dla pierwszej i ostatniej
grupy odpowiada charakterystyce przedstawionej wczesniej w tabeli 1. Dodatkowo, z uwagi
na dynamike potencjatu rynkowego kazdy obszar okreslono jako bardzo silny, rozwijajacy si¢
lub statyczny. Z zestawienia dwoch wymienionych kategorii powstaje matryca dziewieciu
typow obszaréw. Umozliwia ona wskazanie pogrupowanie form i zasad zaangazowania pro-
gramu wzgledem najbardziej charakterystycznych rodzajéw obszaréw. Trzy podstawowe typy
obszarow wyodrgbnione w trakcie analizy wraz z opisem zakresu przypisanych im dziatan
zostaty przedstawione w tabeli 4 [10].

Tab. 4. Obszary wdrazania koncepcji Transit Oriented Development wg metodyki przyjetej przez
agencje Metro Portland

Obszary przeznaczone do:

wypelnienia i rozbudowy katalizowania inwestycji i poprawy planowania i nawiazywania

dostepnosci wspolpracy

Sa to obszary zaliczone do
najwyzszej kategorii pod

Druga kategoria obszarow, posiadajgca |Obszary poza zakresem

juz pewien potencjal; planowane sg priorytetowych inwestycji, nie
wzgledem dostepnosci i inwestycje stuzace ulatwieniu posiadajace odpowiedniej struktury
potencjatu komercyjnego. prywatnych inwestycji komercyjnych.  |ani potencjatu dla prywatnych

W ramach programu wspierane |Dodatkowo we wspolpracy z wltadzami |inwestorow. Jednak ze wzglgdu na
beda inwestycje shuzace lokalnymi wspierane b¢da dziatania dostepnos¢ do transportu
dalszemu zwickszeniu gestosci  |zwiekszajace dostgpnosé do transportu  |zbiorowego, sa one dobrym polem
zabudowy, dostepnosci i zbiorowego oraz warunki dla wspierania partnerstwa
réznorodnos$ci ustug oraz przemieszczania si¢ pieszych. pomiedzy sektorem publicznym i
warunkow mieszkaniowych prywatnym pod katem przysztych
inwestycji.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie [10].
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Opierajac si¢ na opracowanej typologii docelowych obszaréw wsparcia sporzadzono od-
powiadaja im list¢ szczegdtowych dziatan, ktdrg prezentuje tabela 5 [10]. Pogrubiono w niej
gltowne rodzaje dzialan uznane za podstawe funkcjonowania programu wsparcia inwestycji
zorientowanych na transport (70D).

Tab. 5. Narzedzia realizacji programu wsparcia inwestycji zorientowanych na transport w Portland

Rodzaje obszarow
Obszary wypelnienie katalizowanie inwestycji | planowanie i nawigzy-
Narzedzia i rozbudowa i poprawa dostepnosci wanie wspolpracy
udziat w budowaniu koncepcji rozwoju . .
s . . - wsparcie wsparcie
2 wspolnie z wladzami lokalnymi
s 5 [ulatwienie nawigzywania wspOlpracy
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Objasnienia: finansowanie — bezposrednie zaangazowanie finansowe, jezeli spetnione sg odpowiednie warunki;
koordynacja — konkretne dzialanie jest prowadzone i nadzorowane w ramach programu; wsparcie — dziatania
w ramach programu petnig uzupetniajaca rol¢ wobec lokalnych inicjatyw

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie [10].

Najwazniejsze dzialania programu mogg przybra¢ forme bezposrednich inwestycji, jed-
nak ta metoda jest wykorzystywana stosunkowo rzadko w $cisle okreslonych przypadkach.
Gtowny wysitek jest skoncentrowany na koordynacje podmiotow prywatnych i lokalnych
wladz publicznych w celu zagwarantowania wlasciwego charakteru planowanych inwestycji.
Koordynacja 1 wsparcie moze polega¢ na zaangazowaniu w tworzeniu miejscowych planow
zagospodarowania przestrzennego, lokalnych planow inwestycyjnych, jak rowniez tworzeniu
forum wymiany informacji i dos§wiadczen.

Wsrod priorytetowych dzialan programu interesujacym rozwigzaniem jest tworzenie tzw.
banku nieruchomosci. Dziatanie to polega na zakupie przez samorzad nieruchomosci znajdu-
jacych si¢ w szczegolnie atrakcyjnych transportowo lokalizacjach z zamiarem zachowania ich
do czasu pojawienia si¢ potencjatu rynkowego niezbednego do powstania inwestycji o odpo-
wiednich parametrach. Metro Portland jest jedyna agencja regionalng w USA dokonujaca
bezposrednich zakupéw nieruchomosci, podczas gdy pozostale instytucje samorzadowe
wspierajace inwestycje zorientowane na transport publiczny stosujg rézne formy grantow dla
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deweloperow. Czgsto wykorzystujg one rowniez nieoprocentowane kredyty dla inwestorow
prywatnych przeznaczone na zakup nieruchomosci.

Kolejnym mozliwym rozwigzaniem jest wsparcie komercyjnych i mieszkaniowych inwe-
stycji spetniajacych wymagania Transit Oriented Development. W tym przypadku inwestycji
komercyjnych finansowe zaangazowanie agencji Metro Portland ma za zadanie wyréwnanie
warunkow rynkowych dla deweloperow zobowigzujacych sie do realizacji inwestycji zgodnie
z zasadami programu. W ten sposob sektor publiczny przejmuje cze$¢ ryzyka inwestycyjne-
go, otrzymujac w zamian inwestycj¢ o pozadanej charakterystyce. Stosowane jest roéwniez
czasowe zniesienie podatku od nieruchomosci oraz redukcja tzw. traffic impact fee, czyli po-
datku odprowadzanego przez inwestora z tytutu zwiekszenia popytu na transport generowa-
nego przez nowa inwestycje. Natomiast zaangazowanie $srodkéw publicznych w inwestycje
mieszkaniowe realizowane w bezposrednim otoczeniu weztow transportu publicznego jest
ukierunkowane na stworzenie atrakcyjnej oferty mieszkaniowej tak, aby zapewnié zréznico-
wanie niezbedne dla rozwoju spolecznego 1 ekonomicznego.

Srodki finansowe moga zostaé rOwniez przeznaczone na wsparcie inwestycji o szczeg6l-
nym znaczeniu, mogacych wyznacza¢ nowe kierunki rozwoju zgodnie z zasadami 70OD. Rea-
lizowane sg one na obszarach o juz bardzo dobrym poziomie zagospodarowania, gdzie istnie-
je potencjal do wprowadzania nowatorskich rozwigzan. Waznym kryterium jest rowniez wy-
soki poziom optacalnosci tych inwestycji, jak réwniez zaangazowanie lokalnych samorzadow
zapewniajace uwzglednienie specyficznych uwarunkowan otoczenia.

2. REWITALIZAJCA PERAL DISTRICT W PORTLAND

Dla przedstawienia wdrozenia zasad koncepcji Transit Oriented Development w praktyce
wybrano przyktad Pearl District w Portland. Jest to przedsigwzigcie, ktore mozna zaliczy¢ do
kategorii inwestycji stuzacych rewitalizacji obszaréw poprzemystowych. Pearl District to
centralnie potozony obszar w Portland, ograniczony od zachodu autostrada 1-405 a od wscho-
du rzeka Willamette oraz gtdwng linig kolejowa. Z racji swojego potozenia do lat 50. XX
wieku bylo to miejsce wykorzystywane do dziatalno$ci przemystowej i magazynowej, two-
rzac gtowny wezet transportowy Portland. Wraz ze zmiang struktury gateziowej transportu
transport kolejowy 1 wodny $rodladowy stracil na znaczeniu, co spowodowato znaczne ogra-
niczenie aktywnos$ci gospodarczej na tym obszarze. Przez kolejne lata Pearl District wykorzy-
stywany byl podobnie jak wiekszo$¢ zdegradowanych obszarow poprzemystowych, jako
miejsce prowadzenia drobnej dziatalno$ci gospodarczej i kolonia dla artystow.

Katalizatorem przemiany tego obszaru w nowoczesny fragment miasta stworzony zgod-
nie z nowymi zasadami byt plan i pdzniejsza budowa linii tramwajowej, ktérg wykorzystano
jako gldwne narzedzie realizacji procesu rewitalizacji rozpoczetego na poczatku lat 70. od
sformutowania wstepnych zatozen programowych [8]. Dotyczyly one przejscia do terenow
przemystowych do zréznicowanego wykorzystania dostepnego terenu, z zachowaniem warto-
sciowych elementéw architektonicznych oraz przestrzennych. Linia tramwajowa miala stuzy¢
przemieszczaniu si¢ na krotkie odlegto$ci, taczy¢ z pozostatymi cze$ciami miasta oraz przy-
czynia¢ si¢ do wzrostu atrakcyjnosci inwestycyjnej catego obszaru. Praktyczna realizacja pla-
nu rewitalizacji rozpoczela si¢ w 1997 roku podpisaniem przez miasto umowy z wiascicielem
40 akrow (ok. 16 ha) dawnych terenéw kolejowych w centrum obszaréw poprzemystowych.
Dzigki jednolitemu prawu wilasnosci do tego terenu miasto Portland uzyskato doskonatg oka-
zj¢ do realizacji zaplanowanych na szeroka skale inwestycji. Najwazniejsze postanowienia
umowy publiczno-prywatnej obejmowaty:

a) w zakresie infrastruktury transportu:
— przekazanie przez stron¢ prywatng prawa do drég lokalnych, chodnikéw wraz z elemen-
tami towarzyszacymi,
— dofinansowanie przez stron¢ prywatng budowy linii tramwajowej (700 tys. USD).
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b) w zakresie budownictwa mieszkaniowego:

— deweloper zobowigzal si¢ do zwigkszenia intensywnosci wykorzystania zabudowy z 15
do 87 mieszkan na akr (0,4 ha), co znacznie przekraczato standardy dla podobnych in-
westycji; szacuje si¢, ze docelowo wartos¢ ta moze osiggnac¢ 130 mieszkan,

— w celu spelnienia warunku dostepnosci nowych mieszkan dla réznych klientow, 10%
mieszkan przeznaczonych na sprzedaz i 15% na wynajem miato mie¢ powierzchni¢ nie
przekraczajaca 65 m’.

W 2001 roku otwarto lini¢ tramwajowa w Pearl District, ktora byta pierwsza nowo wybu-
dowang do tego czasu linig tramwajowa w USA. Lini¢ wprowadzono w przekroj ulicy, co
wiazato si¢ z ograniczeniem szerokosci jezdni przeznaczonej dla samochodow oraz liczby
miejsc parkingowych. Jest to rozwigzanie stuzace poprawie jako$ci przestrzeni publicznej,
czgsto stosowane w miastach, gdzie linie tramwajowe wprowadzano od nowa [11]. Obecnie
linia tramwajowa ma dtugos¢ 6,4 km, a w 2012 r. planowane jest jej wydtuzenie o ok. 5,5 km
w kierunku wschodniej cze$ci centrum. Koszt realizacji pierwszego etapu zamknat si¢ kwota
57 mln USD i poza torowiskiem obejmowat budowe przystankoéw i zakup 7 tramwajow. Pla-
nujac lini¢ przyjeto, ze dziennie bedzie z niej korzystato 3 500 pasazerow. W 2005 roku licz-
ba podrézy osiagneta przecigtnie 9 tys., natomiast w 2010 juz 11,9 tys. [12]. Wplyw linii
tramwajowej jako osi komunikacyjnej nowego zalozenia urbanistycznego Pearl District moze
by¢ oceniany za pomocg roznych metod. Najczesciej przytaczane sg dane dotyczace wielkosci
inwestycji mieszkaniowych 1 komercyjnych. Pomimo ze uzyskane dane zaleza od przyjetej
metody badan, moga poshuzy¢é do ogolnej oceny tego przedsiewziecia. Wedtug informacji
zaprezentowanych w 2008 roku przez wtadze Portland [13]:

— zainwestowano 3,5 mld USD w odlegtosci dwdch przecznic do linii tramwajowej,

— ponad 10 tys. mieszkan i 0,5 mln m® powierzchni biurowej, administracyjnej i hotelowej
powstato w odleglosci dwoch przecznic do linii tramwajowej,

— inwestycje zlokalizowane bezposrednio przy linii tramwajowej osiggaja znacznie wWyzszy
poziom intensywnosci wykorzystania powierzchni,

— deweloperzy realizuja inwestycje mieszkaniowe ze znacznie mniejszym wspotczynnikiem
miejsc parkingowych na mieszkanie niz w pozostalych cze$ciach miasta,

— od momentu ustalenia przebiegu linii tramwajowej 55% nowych inwestycji lokalizowa-
nych jest w odleglosci jednej przecznicy od niej,

— od momentu ustalenia przebiegu linii tramwajowej w nowo powstajacych budynkach
wspotczynnik intensywnosci zabudowy osiaga 90% dopuszczalnej wielkosci dla Pearl Di-
strcit (w odlegtosci jednej przecznicy), przy czym w odleglo$ci trzech i wiecej przecznic
spada do 43%.

PODSUMOWANIE

Koncepcja Transit Oriented Development zyskuje coraz wigksze uznanie jako metoda
pozwalajaca jednoczes$nie ksztaltowa¢ zachowania komunikacyjne mieszkancéw miast oraz
podnosi¢ jakos$¢ przestrzeni miejskiej. Jest ona oparta na $cistej wspotpracy pomiedzy sekto-
rem publicznym i prywatnym, bowiem polega na pragmatycznym wykorzystaniu mechani-
zmow rynkowych wspartych przez racjonalne planowanie i znajomos$¢ proceséw rozwojo-
wych w miastach. Przyklady realizacji inwestycji w mysl tej zasady majg najczesciej charak-
ter Scisle miejscowy, bowiem tylko w takiej skali mozna doktadnie zidentyfikowaé uwarun-
kowania ich realizacji oraz oceni¢ koszty i korzysci podejmowanych dziatan. Utrudnieniem
dla szerszego zastosowania zasad Transit Oriented Developemnt jest niewatpliwie koniecz-
no$¢ zmiany dotychczasowego biernego sposobu postrzegania transportu zbiorowego wy-
facznie w roli obstugowej wzgledem potrzeb miasta. Dodatkowo skuteczne wdrozenie tych
zasad musi by¢ elementem szerszej strategii zrOwnowazonego rozwoju systemu transporto-
wego na danym obszarze, przynoszac dodatkowe korzysci z realizowanych przedsigwzigc.

AUTOBUS)F


http://mostwiedzy.pl

A\ MOST

TRANSIT ORIENTED DEVELOPMENT
CONCEPT

Abstract
This paper presents the idea of Transit Oriented Development as a tool for creating more sustain-

able connection between city and mass transit systems. The TOD concept general conditions and main
goals were discussed, as well as typical investment characteristics. Portland’s Pearl District was
choosen as the example of successful implementation in accordance with all previously described

prerequisites.
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