Transit Oriented Development
CzZ. 2
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, 1 he polycentric city is the city of the future.’
[Jerry B. Schneider]

Argumenty przemawiajgce za wspomaganiem rozwoju
policentryczneqo:

1. Koniecznosc¢ poszukiwania spojnosci z rynkowymi tendencjami do
samorzutnego powstawania koncentracji handlu, ustug i biur w
obszarach suburbanizowanych.

2. Koniecznosc¢ tworzenia mozliwosci znalezienia dobrych warunkéw
zamieszkania dla os6b o nizszych dochodach, dla ktorych
dzielnice mieszkaniowe wokot gtdbwnego centrum staty sie
niedostepne cenowo.

3. Koniecznosc¢ ksztattowania miejskiego charakteru przestrzeni
oferujgcej wysokg jakos$ zycia w obszarach oddalonych od

J gtbwnego centrum.

Samowystarczalnosc¢.

Redukcja wymagan transportowych.
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Wzorcowy uktad systemu komunikacyjnego w wieloosrodkowym

obszarze miejskim powinien obejmowac:

*dobrg obstuge komunikacyjng wewnatrz kazdego z centréw,
«dobrg lokalng obstuge wokot kazdego z centrow,
*dobrg ekspresowg obstuge pomiedzy centrami.



Transit Oriented Development — rozwdj przestrzenny, w ktérym wspolna lokalizacja
centrow i weztow transportu zbiorowego jest narzedziem uczytelniania struktury
przestrzennej miasta.

Koncepcja TOD promuje wykorzystanie transportu zbioroweqo, jako podstawowego
srodka komunikacji w obszarach zurbanizowanych.

Wokot weztdw transportu zbiorowego powinny by¢ ksztaltowane centra skupiajgce
ustugi, przestrzenie publiczne, ale i koncentrujgce miejsca pracy.

Tym samym, przestrzen wokot weztdw powinna miec charakter wielofunkcyjnej
przestrzeni o wysokiej intensywnosci zagospodarowania.

Obszar zurbanizowany powinien by¢ pokryty siecig powigzanych komunikacjg
zbiorowg centrow, z ktorych kazde powinno obstugiwacC obszar wyznaczony
dystansem dobrej dostepnosci (najlepiej pieszej).



Obszar zurbanizowany powinien by¢ pokryty siecig powigzanych komunikacjg
zbiorowg centrow, z ktérych kazde powinno obstugiwacC obszar wyznaczony
dystansem dobrej dostepnosci (najlepiej pieszej).




Mechanizm uczytelniania struktury funkcjonalno-przestrzennej w polityce TOD polega
na tym, ze centrum staje sie magnesem przyciggajgcym funkcje ustugowe,
pozostawiajgc obrzeza dla funkcji nie wymagajacych wysokiego stopnia koncentraciji.

Tym samym, ujawnia sie czytelna struktura intensywnosci zabudowy:

- wysoka intensywnos¢ zagospodarowania i uzytkowania wokot wielofunkcyjnych
centrow,

- niska intensywnos¢ na obrzezach.
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Korzysci wyptywajgce ze stosowania polityki TOD (wg Jerrego Schneidera):

1.

2.

korzystny wptyw na rynek nieruchomosci
redukcja zapotrzebowania na transport
lepsza dostepnosc¢ mieszkan dla mniej zamoznych rodzin (afordable housing)

,miejskosC” — lepsza dostepnosc¢ przestrzeni aktywizujgcych zycie spoteczne o
charakterze miejskim

wieksza samowystarczalnosc terendw (lepsza dostepnos¢ miejsc obstugi i
pracy)



Wptyw TOD na rynek nieruchomosci

Rozrost przestrzenny miasta doprowadza w pewnym momencie do ujawnienia sie proceséw decentralizacji.
Niekorzysci koncentracji zaczynajg przewazac nad korzysciami. Cze$¢ mieszkancéw i inwestoréw poszukuje
nowych lokalizacji na obrzezach dotychczasowego miasta. Z czasem proces suburbanizacji zaczyna sie
intensyfikowac, a wraz z nim rozproszenie potencjalnych miejsc pracy. Mieszkancy wykazujg tendencje do
poszukiwania miejsca zamieszkania w poblizu miejsca pracy, jednak ceny nieruchomosci w poblizu miejsc
pracy na obrzezach sg wysokie. Na tg sytuacje wptywa fakt, ze tereny te nie majgc jasno okreslonej docelowej
funkcji (mieszkanidwka lub ustugi/produkcja), sg przedmiotem spekulacji. Sg potencjalnym miejscem
lokalizacji roznych funkcji, wsréd ktorych ustugi/produkcja dadzg najwyzszg rente gruntowa.

Rodzinom o nizszych dochodach nie jest tatwo
znalez¢ mieszkanie. Majg mniejsze mozliwosci
znalezienia mieszkania w poblizu miejsca pracy, co
wzmaga codzienne przeptywy ludzi z miejsc
zamieszkania do miejsc pracy.

Inwestorom trudno jest wybrac¢ wlasciwg lokalizacje,
bo trudno jest okresli¢, gdzie bedg mie¢ najlepszy
dostep do klientow/petentow.




Wspomaganie rozwoju czytelnych centrow tworzy jednoczesnie mape atrakcyjnosci terenow dla
poszczegolnych grup uzytkownikéw. Tereny mniej atrakcyjne dla ustug zostajg uwolnione od spekulacii i
moga by¢ otwarte dla funkcji mieszkaniowe;.

Badania przytaczane przez J.S. wykazuja,
ze procesy centralizacji na obrzezach
zachodzg w sposodb spontaniczny, jednak
ich intensywnosc jest znacznie stabsza, niz
w przypadku rozwoju wspomaganego
réznymi narzedziami stosowanymi przez
samorzady (w tym planistycznymi).
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Dostepnosc¢ ,affordable housing”

Affordability - dostarczanie alternatywnych miejsc zycia, zwtaszcza dla ludzi o nizszych dochodach.

,Miejskosc”

Centrum to nie tylko skupisko ustug komercyjnych i niekomercyjnych, ale rowniez osrodek zycia spotecznego i
kulturowego. Do stymulacji zycia spotecznego niezbedna jest przestrzen publiczna, a za jej urzadzenie
odpowiedzialny jest samorzad. Przestrzeni publicznych nie stworzg zywiotowe procesy rynkowe.

Samowystarczalnosc¢

~>amowystarczalnos$¢” oznacza, ze obszar peryferyjny wyksztatca nie tylko centrum bedgce osrodkiem obstugi
ludnosci, ale i skupiskiem miejsc pracy. Taki obszar przestaje by¢ sypialnianym satelitg miasta, i zmniejsza
swojg zaleznos$¢ od miasta centralnego.
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Schemat struktury centrow

aktywnosci i gtéwnych

elementow systemu

komunikacyjnego Lublina

Centra
wielofunkcyjne:

gtéwne centrum
miejskie

centrum miejskie
centra dzielnicowe

z ustugami
podstawowymi

Oznaczenia:

Drogi:
klasy
technicznej GP

klasy
technicznej G

Centra o ograniczonym

programie funkcjonalnym:

O,- + centra o wiodacej

+-' funkcji handlowe;j

(istniejacej/
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mniejsze centra

(o) o wiodgcej
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- osrodek funkgiji

R biurowych, edukacyjnych
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Struktura
najwazniejszych
przestrzeni
publicznych Lublina

Oznaczenia:

centra miejskie

centra miejskie
wspomagajgce

centra osiedlowe

wazniejsze ulice
centra handlowe
parki

i ciagi zielone
dworce

Typy przestrzeni obiekty sportu

publicznych i rekreagji
centra targowe

i konferencyjne
miejsca pamieci

targowiska
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® .‘ p. p. uksztattowane w stopniu dostatecznym



Redukcja zapotrzebowania na transport

Korzysci TOD (policentrycznosci) dla transportu miejskiego:

sredukcja korkow w miescie,

*podniesienie jakosci powietrza (zmniejszenie emisji spalin),

*0szczedno$¢ paliwa (zmniejszenie energochtonnosci transportu),

*wiekszy udziat samorzgdu w finansowaniu transportu i odcigzenie w tym zakresie uzytkownikow
indywidualnych (dominacja transportu zbiorowego).

Schneider wskazat na kilka badan, w ktérych za pomocg modeli matematycznych badano efektywno$é
komunikacyjng dla réznych struktur przestrzennych miasta.

Jednym z takich badan byto studium Kydes’a, Sanborn’a i Carrol’a z Brookhaven National Laboratory. Do
badan przyjeli trzy modele miasta:

*model urban sprawl (Urban Sprawl),

*model ze stabo zaznaczonymi centrami (Comprehensive Plan),

*model z czytelnymi centrami (Growth Centers).

Najefektywniejszy komunikacyjnie okazat sie model ostatni.




Inne studium przeprowadzit Rice. Przyjat do badan 5 @
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Najefektywniejszy okazat sie model wieloosrodkowy.
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Zestawienie szczegotowych probleméw badawczych wymagajacych
dalszych kierunkowych badan

Zagadnienie podstawowe

Szczegbdlowe problemy badawcze

przestrzenie publiczne

— delimitacja,

— typologia,

— 0cena,

— przestrzenie elementarne 1 miejska sie¢ przestrzeni publicznych,
— dostrajanie interdyscyplinarnych narzedzi badawczych,

— wspotczesna ewolucja 1 réznorodnos¢ przestrzeni publicznych,

policentryczno$¢

— mozliwo$¢ implementacji wynikow badan amerykanskich na gruncie
europejskim,

— program funkcjonalny centrow,

— centra a przestrzenie publiczne,

— policentrycznos$¢ a skala miasta,

— relacje pomigdzy centrami,

— forma urbanistyczna centrow,

— policentryczno§¢ W  kontekScie aspektow tadu przestrzennego
(przyrodniczego, ekonomicznego, funkcjonalnego, spotecznego,
kulturowego, estetycznego),

systemy mobilnosci

— ksztattowanie systemu mobilnos$ci a struktura przestrzeni publicznych,

— ksztaltowanie systemu mobilnosci a forma urbanistyczna,

— harmonizacja réznych form mobilnosci (samochodowa indywidualna i
zbiorowa, kolejowa, piesza, rowerowa)




Literatura;
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