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ABSTRACT: The purpose of the paper is to answer the question if and how the municipal tram transport
in Cracow has been able to adapt to the new socio-economic conditions after 1989. The most important
characteristics of the town’s spatial development over the last 20 years have been decrease of the industry,
especially of the most important plant of the town — the steel works, the rapid development of services in
form of shopping malls, business centers and restaurants and cafes in the town centre. Between 1989 and
2009 the last 20 years three tram sections in the total length of 5,6 km have been build and over 75% of the
network has been modernized. The rolling stock has been modernized as well. However, the process of the
town'’s spatial development is still much faster than the extension of the tram network. Plenty of housing
estates, both build during the communist period and after 1989, as well as the new Jagiellonian University
campus in the district of Ruczaj still have got no access to the municipal tram transport. Because of that some
new housing developments adapt to the existing tram network, for instance in the Grzegérzki, Zakrzéwek,
Kurdwanéw and Krowodrza Gérka districts.
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Wprowadzenie

Celem pracy jest odpowiedZ na pytanie, czy i na ile krakowska komunikacja tram-
wajowa, stanowiaca szkielet sieci transportu publicznego w mieécie, zdolata dosto-
sowac sie do nowych realiéw spoleczno-gospodarczych zaistniatych po 1989 r., czyli,
moéwiac inaczej, w jakim stopniu jej rozbudowa i modernizacja powiazana byta z roz-
wojem przestrzennym i demograficznym Krakowa w ostatnim dwudziestoleciu. In-
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teresujace wydaje sig¢ tu rozstrzygniecie kwestii, czy rozbudowa ta nadazala za wie-
lostronnym rozwojem miasta w tak specyficznym okresie, jakim byly pierwsze dwie
dekady nowych warunkéw spoteczno-gospodarczych, czy moze to otwieranie nowych
linii tramwajowych oraz modernizacja juz istniejacych stymulowaly zabudowywanie
coraz to nowych obszaréw na spos6b miejski.

Rozwdj urbanistyczny i demograficzny Krakowa
w latach 1989-2009

Uklad przestrzenny Krakowa u progu przemian politycznych, spotecznych i gospo-
darczych w Polsce zapoczatkowanych w 1989 r. byl efektem przede wszystkim przeto-
mowej dla rozwoju miasta decyzji o lokalizacji w odleglosci ok. 11 km od jego centrum
wielkiego kombinatu metalurgicznego, a ok. 4 km blizej — dzielnicy mieszkaniowej
Nowa Huta. Jak pisze R. Mydel (1979, s. 24), powstanie na wschéd od $§rédmiescia
tak rozleglego zespotu osiedli mieszkaniowych wraz z ogromnym zaktadem przemy-
stowym spowodowato zmiane kierunku rozwoju przestrzennego z koncentrycznego
na réwnoleznikowy. Po powigkszeniu o Nowa Hute obszar Krakowa przestawat tym
samym przypomina¢ okrag, stajac si¢ nieregularnym wielobokiem, wyraznie wydtuzo-
nym w kierunku wschodnim. W zwiazku z tym $redniowieczne Stare Miasto z Ryn-
kiem Gl6éwnym, pozostajace na przestrzeni dziejéw rozwoju miasta w geometrycz-
nym centrum Krakowa, znajduje si¢ od tej pory w jego §rodkowo-zachodniej czesci.
W ostatnim roku istnienia systemu socjalistycznego liczba ludno$ci miasta wynosita
743 652 (por. tab. 1).

Przemiany spoleczno-gospodarcze po 1989 r. spowodowaly zasadnicza zmiang kie-
runku rozwoju przestrzennego Krakowa. Jednym z najwazniejszych skutkéw przejscia
od gospodarki nakazowo-rozdzielczej do gospodarki rynkowej oraz rozpoczecia budo-
wy spoleczeristwa demokratycznego bylo odrodzenie sie¢ miejskiego samorzadu, ktéry
ponosi odpowiedzialno$¢ za zagospodarowanie zarzadzanego przez siebie terytorium.
W $wietle art. 3 pkt. 1 ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym z dnia
27 marca 2003 r. (Dz.U. z 2003 r., Nr 80, poz. 717) to na barkach samorzadu gminnego
spoczywa obowigzek sporzadzenia studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodaro-
wania przestrzennego wytyczajacego ogdlne kierunki zagospodarowania. Ma on takze
prawo uchwalenia miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego, ktéry jako
akt prawa miejscowego stanowi podstawe prawna do wydawania decyzjilokalizacyjnych
(http://isip.sejm.gov.pl, 2009). W zwigzku z odrodzeniem samorzadu miejskiego od
1991 r. obowiazuje nowy podzial administracyjny Krakowa na 18 dzielnic samorzado-
wych, ktére zastapity wezeéniejsze 4 dzielnice (Encyklopedia Krakowa 2000, s. 181-182).

Bedace bezposrednim wynikiem zmiany systemu polityczno-gospodarczego za-
przestanie priorytetowego traktowania rozbudowy przemystu ciezkiego wymagaja-
cego znacznych zasob6w sily roboczej, potaczone z pojawieniem sie oddzialywania
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renty gruntowej oraz otwarciem na nowe technologie, zakornczylo typowy dla trzech
poprzednich dziesiecioleci dynamiczny rozw6j wielkich osiedli mieszkaniowych
w technologii wielkoptytowej. W poczatkach lat 90. XX w. mialo juz tylko miejsce wy-
kariczanie wznoszonych od poprzedniej dekady osiedli: O§wiecenia, Ruczaj-Zaborze
i Rzaka, ktére byly juz ostatnimi tego typu osiedlami w miescie (Mydel 1994, s. 75). Po-
wstawanie nowych osiedli mieszkaniowych odbywa sie juz odtad na catkowicie innych
zasadach, przede wszystkim na drodze dzialalnosci firm deweloperskich, budujacych
stosunkowo niewielkie z reguly zespoty blokéw, a takze budynkéw jednorodzinnych
w technologii tradycyjnej. W ten sposéb wytworzyly sie nowe obszary wielorodzinnej
zabudowy mieszkaniowej, charakteryzujace si¢ — w poréwnaniu z osiedlami wielkoply-
towymi z poprzednich dekad — niewatpliwie ciekawsza architektura i bogatszym pro-
gramem ustug komercyjnych, zarazem jednak zdecydowanie wiekszym zageszczeniem
zabudowy, mniejsza ilo$cia zieleni i czesto gorszym potozeniem komunikacyjnym oraz
wigkszg odlegloscia od centrum. Sposréd nowych osiedli wymieni¢ nalezy: ciagle bar-
dzo szybko rozwijajacy si¢ rozlegly zesp6t wielu osiedli w rejonie Ruczaju w dzielnicy
VIII Debniki, Zabiniec w potudniowo-wschodniej cze$ci dzielnicy IV Pradnik Biaty,
Goérke Narodowa w pétnocno-wschodniej czeéci dzielnicy 1V, zespét blokéw na potu-
dnie od ul. Josepha Conrada takze w dzielnicy IV, przy ul. Glowackiego w dzielnicy V
Krowodrza, wzdtuz ul. Lipskiej w dzielnicy XIII Podgérze, przy ul. Halszki w dzielni-
cy XI Podgérze Duchackie, przy ul. bp Padniewskiego w dzielnicy XVIII Nowa Huta
i w rejonie al. Pokoju, ul. Grzegdrzeckiej i ul. Fabrycznej w dzielnicy I1I Grzegérzki.
Ten ostatni obszar jest przyktadem szybko postepujacego zmniejszania sie znaczenia
tradycyjnego przemystu w gospodarce Krakowa, co owocuje pojawianiem si¢ znacznej
iloéci terenéw postindustrialnych czekajacych na zagospodarowanie. W bedacych juz
od drugiej polowy XIX stulecia tradycyjna dzielnica przemystowa Grzegérzkach w la-
tach 90. XX w. zlikwidowano lub obecnie wlasnie si¢ likwiduje badZ znacznie ograni-
cza powierzchnig wielu zaktadéw przemystowych, takich jak Zaklady Madro, Zaklady
Zieleniewskiego, Zremb czy Erdal. Na uzyskanych w ten sposéb terenach o bardzo
atrakcyjnej lokalizacji w poblizu centrum zrealizowano albo wiasnie sie realizuje nowe
osiedla mieszkaniowe. W ostatnich latach nastepuje réwniez dogeszczanie zabudowy
w obrgbie istniejacych juz obszaréw zabudowy wielorodzinnej. Bardzo dobrym tego
przyktadem jest rejon ul. Monte Cassino i ul. Kapelanka w dzielnicy VIII Debniki, gdzie
na skraju osiedla Podwawelskiego, w poblizu wystepujacej tu jeszcze wyspowo jedno-
rodzinnej zabudowy o charakterze przedmiejskim, wznoszone s3 liczne nowe budynki
mieszkalne o duzych gabarytach.

Jeden z najwazniejszych skutkéw przemian polityczno-gospodarczych w 1989 r., ja-
kim byta tercjalizacja gospodarki, spowodowat bardzo znaczace zmiany w przestrzeni
miasta. W najbardziej widoczny sposéb wyrazaja si¢ one w wielkopowierzchniowych
centrach handlowych. W Krakowie obiekty tego rodzaju powstaty zasadniczo w trzech
typach lokalizacji: na wolnych dziatkach w poblizu duzych osiedli mieszkaniowych,
przy waznych ciggach komunikacyjnych (np. Real przy al. ,Bora” Komorowskiego
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w rejonie Pradnika Czerwonego i Mistrzejowic, Carrefour przy ul. Marii Dabrowskiej
w Czyzynach czy M1 przy al. Pokoju na granicy Dabia i Czyzyn), przy drogach wyloto-
wych z miasta (np. Makro i IKEA przy Rondzie Ofiar Katynia w Bronowicach) i wresz-
cie na terenach poprzemystowych i pokomunikacyjnych, jak Carrefour przy ul. Zako-
pianskiej w Borku Faleckim (w miejscu po zaktadach Solvay), Galeria Kazimierz przy
ul. Podgorskiej na Grzegdrzkach (w miejscu rzezni miejskiej) czy Galeria Krakowska
przy Dworcu Gléwnym (w miejscu dworca autobusowego i magazynéw kolejowych).
Bardzo szybki wzrost znaczenia ustug wywolal jednak réwniez wielkie zmiany w tzw.
wewnetrznych dzielnicach miasta. Do§wiadczylo tego szczegélnie historyczne Stare
Miasto, ktére przyciagnelo niezliczone obiekty usiugowe, zwlaszcza gastronomiczne,
co wigze si¢ w duzej mierze z niezwyklym wzrostem znaczenia Krakowa jako oérodka
turystycznego o $wiatowej randze.

Wzrost znaczenia ustug dla gospodarki parnistwa i miasta uwidocznit sie réwniez
w przestrzeni Krakowa, zwlaszcza od przelomu XX i XXI w., realizacjq kilku wiekszych
centréw biurowych, ktére powstaly w réznych typach lokalizacji — na wolnych dzial-
kach w $ré6dmiesciu (ul. Lubicz), w poblizu waznych skrzyzowan drég tranzytowych
(ul. Lublaniska) lub przy trasach wylotowych z miasta (ul. Armii Krajowej), a takze w sa-
siedztwie uczelni wyzszych (rejon Politechniki w Czyzynach).

Powazne reperkusje dla rozwoju przestrzennego Krakowa spowodowal spadek
znaczenia intensywnie rozwijanego w epoce socjalizmu tradycyjnego, energo- i kapi-
talochtonnego przemystu. Zmniejszenie produkcji i zatrudnienia w reprezentujacych
ten przemyst zakladach, a szczegélnie w Nowej Hucie, spowodowalo powazne prze-
ksztatcenia w zakresie priorytetowych dotychczas ciagdw komunikacyjnych miasta.
Najwazniejsza przez 40 lat linia wschéd—zachdéd (Nowa Huta - Dworzec Gtéwny —
Bronowice) stracila na znaczeniu na rzecz osi poludnikowej taczacej osiedla péinoc-
nego (Azory, Krowodrza Gérka, Pradnik Bialy i Pradnik Czerwony, Mistrzejowice)
i poludniowego pasa mieszkaniowego (Ruczaj, Kurdwanéw, Wola Suchacka, Prokocim,
Biezan6w Nowy) z centrum miasta.

Powstajace nowe zaklady przemyslowe nie sg juz natomiast, jak w okresie realnego
socjalizmu, spektakularnymi gigantami, lecz stosunkowo niewielkimi obiektami, totez
ich rola w rozwoju urbanistycznym miasta nie jest bardzo znaczaca. Spo$réd nowych
zaktadéw wymieni¢ nalezy: drukarnie firmy Donnelley na terenie Specjalnej Strefy
Ekonomicznej w Nowej Hucie, centrum techniczne Delphi zwiazane z przemystem
motoryzacyjnym, zlokalizowane przy zjezdzie z autostradowej obwodnicy miasta na
granicy ze Skawing, rozbudowana fabryke lekéw Pliva na Grzegdérzkach (Domariski
2001, s. 244 i 259).

O wiele wazniejsze od przemyslowych zmiany w planie Krakowa spowodowaly in-
westycje w nauke i szkolnictwo wyzsze. Od 1999 r. realizowana jest budowa III Kampu-
su Uniwersytetu Jagielloriskiego, na p6inoc od ul. Grota-Roweckiego i Bobrzyriskiego.
Na niezagospodarowanych dotad terenach czeéciowo wzniesiono juz budynki miesz-
czace sale wykladowe, laboratoria i zaplecze socjalne dla pracownikéw i studentéw
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kilku wydziatéw. Planuje sie takze budowe akademikéw, hotelu i centrum wystawienni-
czo-kongresowego (Encyklopedia Krakowa 2000, s. 1009). Przy kampusie zlokalizowa-
no takze cze$¢ Specjalnej Strefy Ekonomicznej, z ktérej do tej pory skorzystata jednak
tylko firma Motorola.

Bardzo charakterystycznym zjawiskiem zachodzacym od poczatku lat 90. XX w.
(cho¢ w warunkach krakowskich zaistniatym juz we wcze$niejszej dekadzie) sa procesy
suburbialne, polegajace na przenoszeniu si¢ zamozniejszej ludnosci z miasta central-
nego czy strefy blokéw przede wszystkim do strefy przedmiejskiej, a niekiedy jeszcze
dalej ku obrzezom regionu miejskiego (Zborowski 2005, s. 145). W zwiazku z tym na
rozwéj Krakowa w coraz wiekszym stopniu nalezy patrze¢ w kontekscie otaczajacych
go terenéw wiejskich, a nie tylko obszaréw znajdujacych sie w jego granicach admini-
stracyjnych. W warunkach krakowskich zaplanowane osiedla suburbialne czy wigksze
skupiska doméw jednorodzinnych wybudowane przez przybyszéw z Krakowa powsta-
ly i powstaja w uprzywilejowanych pod wzgledem krajobrazowym gminach lezacych
na zachéd, pétnocny zachéd i péinoc, a takze na potudnie od miasta — Zabierzowie,
Wielkiej Wsi, Zielonkach, Michalowicach, Mogilanach.

W parze z dos¢ szybkim rozwojem budownictwa mieszkaniowego i obiekt6éw han-
dlowych nie szta w omawianym okresie, zwtaszcza do ok. 1999 r., rozbudowa ukfadu
komunikacyjnego. Od 1994 r. rozpoczeto co prawda realizacje Krakowskiego Centrum
Komunikacyjnego, jednak jest to inwestycja planowana juz od lat 70. XX w., a roboty
przy niej toczyly sie w latach 90. doé¢ wolno. W ramach prac zmodernizowano Dwo-
rzec Gléwny oraz — juz w XXI w. — wzniesiono budynek Regionalnego Dworca Auto-
busowego i oddano do uzytku tunel drogowy pod Dworcem Gléwnym oraz ul. Wita
Stwosza, laczaca poszerzong ul. Lubomirskiego z al. 29 Listopada i domykajaca w ten
sposéb II Obwodnice. W latach 1999-2006 wybudowano ponadto trzy mosty na Wisle:
Kotlarski, Zwierzyniecki i Wandy — pierwsze nowe mosty od 1972 r. — oraz oddano do
uzytku kilka waznych arterii komunikacyjnych — ul. Tischnera, ul. Herberta, ul. Stel-
la-Sawickiego i przedtuzong ul. Grota-Roweckiego w poblizu III Kampusu U] oraz
wybudowano estakady nad najbardziej newralgicznymi skrzyzowaniami.

Tak uksztaltowane miasto wraz z najblizszym otoczeniem, odgrywajacym coraz
wieksza role przede wszystkim jako zaplecze mieszkaniowe, A. Zborowski (2005,
s. 135-146) podzielil na strefy regionu miejskiego. Wydzielit centrum I, obejmujace
Stare Miasto w obrebie Plant, centrum II — w obrebie II Obwodnicy wraz z centrum
Podgérza i Nowej Huty, obrzeze centrum z zabudowg zasadniczo pochodzaca z okre-
su miedzywojennego, strefe wielkich osiedli mieszkaniowych, nastepnie strefe przed-
miejska, strefe osiedli suburbialnych, dalej strefe podmiejska — ostatniag w granicach
administracyjnych miasta — oraz strefe dojazd6éw do pracy, ktéra z wyjatkiem osiedli
o charakterze wiejskim we wschodniej czeéci dzielnicy XVIII Nowa Huta lezy juz poza
granicami administracyjnymi Krakowa.

W przeciwienstwie do do$¢ szybkich, szczegdlnie juz w XXI w., przemian elemen-
tow struktury przestrzennej Krakowa liczba ludno$ci miasta zmienita sie w latach
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1989-2009 bardzo nieznacznie. Proces ten przebiegal inaczej niz w minionych dzie-
sigcioleciach, zwlaszcza po 1945 r. Jak widaé w tab. 1, w okresie tym mimo pewnych
wahan mozemy mdéwi¢ o jej stabilizacji na poziomie ok. 750 tys.

Tabela 1
Liczba ludno$ci Krakowa w latach 1988-2008

Rok Liczba ludnosci
1988 743 652
1990 750 540
1995 715133
2000 730 542
2005 733 964
2006 734 510
2007 756 336
2008 756 441

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Encyklopedia Krakowa 2000, s. 564 i www.stat.gov.pl (2009).

Rozbudowa i modernizacja krakowskiej sieci tramwajowej

W epoke gospodarki rynkowej krakowska komunikacja tramwajowa wkroczyla
z siecig o dlugoéci 80,2 km, na ktérej kursowaly 23 linie tramwajowe (Budny [red.]
1988; Krakéw. Plan miasta 1990). W zwiazku z przemianami spoleczno-gospodar-
czymi w kraju w listopadzie 1990 r. dokonano podzialu dotychczasowego skomuna-
lizowanego MPK na 6 spétek, spoéréd ktérych jedna pod nazwa MPK Spéika z o.o.
miata byé¢ odpowiedzialna za komunikacje miejska w Krakowie. Od 1997 r. przeksztat-
cone w spotke akcyjng MPK wchodzi w sklad Krakowskiego Holdingu Komunalnego
(Encyklopedia Krakowa 2000, s. 613). Ze wzgledu na trudnosci okresu transformacji
lata 90. byly pierwszym w dziejach krakowskiej komunikacji tramwajowej dziesigcio-
leciem, w ktérym nie oddano do uzytku ani jednej nowej trasy (Osman, KoZzmic 2008,
s. 19-24). Nie oznaczalo to oczywiscie catkowitej stagnacji jej rozwoju, kilkakrotnie
bowiem w owym czasie uruchamiano nowe linie i zmieniano przebieg juz istnieja-
cych. Ze wzgledu na zmniejszenie produkcji 6wczesnej Huty im. Sedzimira i w kon-
sekwencji spadek liczby pracownikéw na poczatku lat 90. zmodyfikowano uktad linii
obstugujacych kombinat, np. linie nr 9 przetrasowano z petli Walcownia na potozona
w sasiedztwie osiedla mieszkaniowego petle Wzgérza Krzestawickie. Cecha charak-
terystyczna dla lat 90. byty tzw. linie szczytowe, tj. majace zwiekszy¢ czestotliwos¢
kursowania tramwajéw na najbardziej obleganych ciagach komunikacyjnych. Z reguly



http://www.stat.gov.pl

Rozbudowa i modernizacja krakowskiej sieci komunikacji tramwajowej w latach 1989-2009... 145

nie utrzymywaly sie one jednak zbyt dtugo i zazwyczaj byly likwidowane po kitku la-
tach (Osman, KoZzmic 2008, s. 369-386). Niepodejmowanie budowy nowych odcin-
kéw nie oznaczalo bynajmniej zaniechania inwestycji w sie¢ tramwajowg. W latach
90. przeprowadzono bowiem szereg generalnych remontéw torowisk, m.in. na ul. Mo-
gilskiej, Zwierzynieckiej czy Karmelickiej, stosujac nowoczesniejsze niz do tej pory
technologie. Ponadto rozpoczeto stopniowa wymiane taboru, poczatkowo zakrojona
na niewielkg skale i mozliwa dzieki sprowadzaniu uzywanych pojazdéw z Norymbergi.
Warto zaznaczy¢, ze pierwsze wagony z tego zaprzyjaZznionego z Krakowem niemiec-
kiego miasta dotarly do MPK juz w 1989 r. i byt to pierwszy w Polsce przypadek zakupu
uzywanego taboru tramwajowego z zagranicy. PéZniej z tego sposobu poprawienia
stanu parku wagonéw skorzystata wiekszoé¢ polskich przedsiebiorstw tramwajowych
(Lubka, Stiasny 2004, s. 114-169).

3 stycznia 1999 r. wprowadzono w Krakowie nowy uklad linii tramwajowych. Ogra-
niczono liczbe linii tramwajowych do 22, likwidujac wszystkie 3 linie szczytowe oraz 4
inne linie. Zmieniono trasy 9 linii (Ulotka informacyjna MPK Krakéw 1999).

Otwarcie pierwszego odcinka torowiska powstatego po 1989 r. miato nastapito do-
piero w 2000 r. 10 paZzdziernika tegoz roku oddano do uzytku linie na ul. Nowosadec-
kiej i ul. Witosa, biegnaca do nowej petli Kurdwanéw, ktéra to linia umozliwia dogodny
dojazd do najwigkszych krakowskich osiedli mieszkaniowych. Uruchomienie tej nowej
trasy liczacej ok. 2,8 km dlugosci oznaczato zakonczenie pierwszego etapu budowy
linii tzw. Krakowskiego Szybkiego Tramwaju (KST), faczacego potudniowe i p6tnocne
dzielnice miasta z Krakowskim Centrum Komunikacyjnym, obejmujagcym Dworzec
Gl6éwny i Regionalny Dworzec Autobusowy. Kolejna nowa trasa zostata uruchomiona
28 wrzesénia 2006 r. Tym razem bylo to torowisko na ul. Pawiej, docierajace do nowe-
go przystanku przy Dworcu Gtéwnym Zachdéd (Galeria), usytuowanego przy wejsciu
do najwiekszego w miescie centrum handlowego, zlokalizowanego w bezposrednim
sasiedztwie Dworca Gléwnego i pofaczonego z peronami przejéciami podziemnymi.
Poniewaz po raz pierwszy od lat 70. XX w. torowisko to nie bylo wyposazone w petle
koficowy, gdyz z zalozenia miato funkcjonowaé w tej postaci tylko do przedtuzenia linii
do Dworca Towarowego, zaistniala konieczno$é zastosowania wagonéw dwukierun-
kowych, a wiec majacych kabiny motorniczego na obu koricach oraz drzwi wejéciowe
po obu stronach ,,pudta’; tak aby mozliwa byla zmiana kierunku jazdy na élepo zakoni-
czonych odcinkach.

W styczniu 2007 r. dopuszczono do ruchu kolejny odcinek torowiska na ul. Pa-
wiej, ktére zaczeto obstugiwaé nowy przystanek — Politechnika. Caty czas jednak byto
to rozwiazanie tymczasowe, ktore zlikwidowano 31 sierpnia 2007 r., kiedy to otwar-
to wreszcie torowisko od Politechniki do Dworca Towarowego, gdzie taczy sie ono
z trasg do Krowodrzy Goérki. Caly odcinek na ul. Pawiej liczy ok. 1,4 km. Dzieki tej
nowej trasie czas podrézy miedzy Dworcem Towarowym a Dworcem Gléwnym ulegt
skréceniu o 2 minuty, tj. 25% w poréwnaniu z odcinkiem przez ul. Dlugg (Obucho-
wicz 2007, s. 12). Wybudowany w 1984 r. odcinek Dworzec Towarowy — Krowodrza
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Gorka poddano catkowitej modernizacji w ramach realizacji KST (Szatkowski 2007,
s. 3). Byt to tylko jeden z kilku kompleksowych remontéw odcinkéw krakowskiej sieci
tramwajowej, dokonany w ramach stworzenia pierwszej linii KST. Niewatpliwie za-
krojonym na najszersza skale przedsiewzieciem, nie tylko znacznie usprawniajacym
ruch tramwajowy, a ponadto kotowy, lecz takze catkowicie zmieniajacym fizjonomie
jednego z najwazniejszych weztéw przesiadkowych Krakowa, byla przebudowa Ron-
da Mogilskiego trwajaca w latach 2006-2007. Ten jeden z najwazniejszych weziéw
komunikacyjnych Krakowa poddano catkowitej modernizacji, likwidujac petle tram-
wajowa, ktéra zastapiono skrzyzowaniem toréw, umieszczonym jednakze na dolnej
plycie Ronda, kilka metréw ponizej poziomu gruntu. W 2008 r. dokonano catkowitej
przebudowy sasiedniego Ronda Grzegérzeckiego i faczacej oba skrzyzowania al. Po-
wstania Warszawskiego (Obuchowicz 2008b, s. 13). Ostatnim z remontéw torowisk
na trasie KST byla wymiana toréw na skrzyzowaniu ul. Starowislnej i ul. Dietla oraz
na samej ul. Starowi$lnej, co mialo miejsce takze w 2008 r.(Obuchowicz 20083, s. 24).

Uwieniczeniem dtugoletnich prac nad pierwsza linia KST bylo otwarcie 11 grudnia
2008 r. pierwszego w Polsce tunelu tramwajowego (Gancarczyk 2008b, s. 8). Obiekt
ten o dlugoéci 1420 m przebiega pod ul. Lubomirskiego i Dworcem Giéwnym, la-
czac Rondo Mogilskie z trasa na ul. Pawiej (www.arm.krakow.pl, 2009). Siegajaca lat
70. XX w. historia powstania tunelu dobrze ilustruje nie tylko szybko zmieniajace sie¢
uwarunkowania technologiczne i ekonomiczne, ale takze przeksztalcenie kierunkéw
priorytetowych ciagéw komunikacyjnych miasta, co $cisle wiaze si¢ z transformacja
polityczno-gospodarcza po 1989 r. Kiedy bowiem w 1974 r. przystepowano do budowy
tego obiektu, mial to by¢ tunel linii tramwajowej taczacej Nowa Hute z Dworcem To-
warowym, zapewniajacy szybki transport do kombinatu robotnikéw dojezdzajacych
do Krakowa koleja i autobusami z innych miejscowosci. Ze wzgledu na trudnoéci wy-
nikajace z 6wczesnej sytuacji gospodarczej inwestycji nie udato sie zrealizowa¢. Kiedy
powrécono do niej w latach 90. XX w., tunel — zasadniczo przebiegajacy w kierunku
p6inocny zachéd — poludniowy wschéd ~ stuzy¢ miat juz linii o ukladzie potudniko-
wym, gdyz w zwiazku ze spadkiem zatrudnienia w kombinacie znéw ten kierunek stat
si¢ gléwng osia komunikacyjna Krakowa (Kotodziej 2009, s. 3). Integralna cze$cia KST
jest System Obszarowego Sterowania Ruchem, majacy w zalozeniu dawa¢ na skrzy-
zowaniach pierwszenstwo szybkiemu tramwajowi. Na calej trasie KST umieszczono
ponadto tablice elektroniczne informujace o rzeczywistych czasach odjazdéw i utrud-
nieniach w ruchu. Nowe i zmodernizowane odcinki krakowskiej sieci tramwajowej
przedstawia rys. 1, natomiast te pierwsze na tle najwazniejszych nowo zagospodaro-
wanych obszaréw miasta - rys. 2.

W parze z budowa nowych torowisk i z modernizacja juz istniejacych szlo w latach
1989-2009 unowocze$nianie taboru tramwajowego. Wobec ograniczen finansowych
przez pierwszych 10 lat realizowane bylo ono w formie zakupéw uzywanych wagonéw
T4 i B4, a p6Zniej takze GT6 z Norymbergi — starszych, lecz nowoczeéniejszych i bar-
dziej niezawodnych od pojazdéw produkgcji krajowej, czyli dominujacych we wszyst-
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kich polskich przedsiebiorstwach tramwajowych wozéw z rodziny 105N. Dostawy uzy-
wanych pojazdéw trwaja nadal, przy czym obecnie sa to pojazdy typu E1 i C3 oraz E6
z Wiednia. Dopiero w 1999 r. dostarczono do miasta pierwsze fabrycznie nowe pojazdy
- niskopodlogowe wagony NGT6 produkcji Bombardiera (Kotodziej 2000, s. 30-31).
Po pierwszej serii, liczacej 14 sztuk, w 2003 r. dostarczono druga — obejmujaca 12
pojazdéw, natomiast w latach 2007-2008 trzecia — skladajaca sie z 24 pojazdéw. Ten
ostatni zakup — wraz z modernizacja torowiska prowadzacego z Dworca Towarowego
do Krowodrzy Gérki oraz na ul. Lubicz i ul. Rakowickiej i budowa dworca autobuséw
miejskich przy petli tramwajowej Krowodrza Gérka — byt elementem najwiekszego
w Polsce unijnego projektu zwiazanego z transportem miejskim - ,Zintegrowany
Transport Publiczny w Aglomeracji Krakowskiej — etap I” (Gancarczyk 2008a, s. 3).

Podsumowanie

Dwadzie$cia ostatnich lat stanowi bardzo wazny — pod pewnymi wzgledami za-
pewne nawet przefomowy — okres rozwoju Krakowa, cho¢ jego jednoznaczna ocena
wydaje sie bardzo trudna. Obok zmian zdecydowanie pozytywnych, takich jak od-
rodzenie sie samorzadu miejskiego, powazne wzmocnienie funkcji naukowe;j i tury-
stycznej miasta oraz poprawa stanu $rodowiska naturalnego, wystepuje szereg zja-
wisk niekorzystnych, z ktérych najpowazniejszym wydaje sie brak dalekosieznej wizji
rozwoju miasta na plaszczyZnie zarwno funkcjonalnej, jak i przestrzennej. Przejawia
sie to przede wszystkim w bardzo chaotycznej rozbudowie miasta, ktérej gléwnym
przejawem sa wznoszone przez prywatnych inwestoréw osiedla mieszkaniowe i centra
handlowe nietworzace wigkszych zalozen, a bedace mniej lub bardziej izolowanymi
o$rodkami w tkance miejskiej.

Wobec wyzwan takiego wielokierunkowego i w duzym stopniu nieskoordynowane-
go rozwoju miasta dostosowanie si¢ do niego komunikacji tramwajowej oceni¢ nalezy
jako doé¢ dobre, jakkolwiek na te pozytywna ocene rzutuja gtéwnie wzgledy jakoscio-
we, a wiec poprawa komfortu podrézy tramwajami dzieki modernizacjom torowisk
i zakupom nowego taboru. Przestrzenne efekty tego dostosowania nie sa bowiem bar-
dzo imponujace, gdyz miedzy 1989 a 2009 r. powstaly tylko trzy nowe odcinki sieci
o facznej dlugosci ok. 5,6 km. Jednak zwazywszy na bardzo wysokie koszty budowy
torowisk tramwajowych i trudne warunki okresu transformacji, nalezy te aktywno$¢
budowlana i tak oceni¢ dosy¢ wysoko. Mniej spektakularny charakter, ale nieporéwna-
nie wigkszy zasieg przestrzenny mialy w ciagu tych dwéch dekad remonty istniejacych
torowisk, nalezy bowiem podkresli¢, ze — wedlug wyliczen autora — udalo si¢ komplek-
sowo zmodernizowa¢ ok. 75% z ponad 80-kilometrowej krakowskiej sieci tramwajowej
(rys. 1). Do$¢ znaczne rozmiary przybral takze program modernizacji taboru, w wy-
niku ktérego obecnie juz 25% krakowskich wagonéw to pojazdy niskopodiogowe, co
stanowi najlepszy wynik w Polsce (Gancarczyk 2008a, s. 3).
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Budowa nowych tras skupila si¢ na ciagu komunikacyjnym laczacym pétnocne
i potudniowe dzielnice Krakowa i tam tez, a wiec gléwnie na linie KST, skierowano
najnowoczesniejszy tabor. Odpowiedziano zatem w ten sposéb na nowe priorytety
w uktadzie komunikacyjnym miasta, wydaje si¢ jednak, ze zbyt je przeceniajac. W dal-
szym bowiem ciagu potaczenie z Nowa Hutg nalezy do najwazniejszych w miescie,
tymczasem cala wschodnia cze$¢ Krakowa jest jedyna czescia, do ktérej nowoczesne
niskopodlogowe wagony nie docieraja. Takze znajdujace si¢ w najgorszym stanie tech-
nicznym torowiska zlokalizowane s3 w Nowej Hucie (rys. 1). Oddanie do uzytku linii
KST nie oznacza zreszta catkowitego rozwiazania problemu skomunikowania péinoc-
nych i poludniowych dzielnic miasta z centrum. To wlaénie pétnocny pas osiedli jest
najbardziej uposledzony pod wzgledem potlaczeri tramwajowych ze sr6dmiesciem,
gdyz takie zespoly, jak Azory, Pradnik Biaty i Pradnik Czerwony, w ogoéle go nie posia-
dajg (rys. 2). O ile jednak te sytuacje uzna¢ mozna za efekt zaniedban poprzednich de-
kad, kiedy osiedla te powstawaly, o tyle aktualna i coraz bardziej naglaca potrzeba jest
doprowadzenie linii tramwajowej do najbardziej dynamicznie rozwijajacej si¢ czesci
Krakowa, jaka jest Ruczaj. To nie tylko obszar, gdzie powstaje najwigcej nowych osiedli
mieszkaniowych, ale i miejsce lokalizacji jednej z najwigkszych inwestycji w dziejach
miasta — III Kampusu UJ (rys. 2). To wlaénie tutaj najbardziej widoczne jest niedosto-
sowanie sieci tramwajowej do rozbudowy miasta.

Wobec nienadazania sieci tramwajowej za rozbudowa miasta, ktéry to problem
- jak wykazaly badania autora — wystepuje w Krakowie juz od lat 60. XX w., moz-
na zauwazy¢ zjawisko odwrotne — dostosowywanie sig lokalizacji nowych inwesty-
cji, gléwnie mieszkaniowych i ustugowych, do istniejacej infrastruktury transportu
tramwajowego. Nie nalezy oczywiscie przecenia¢ skali tego zjawiska, niemniej jednak
z pewnoscia jednym z wazniejszych argumentéw za lokalizacja licznych nowych ze-
spotéw mieszkaniowych na Grzegérzkach i Dabiu, powstalych i ciagle budowanych
przede wszystkim w miejscu dawnych zakltadéw przemystowych, bylo i jest wtasnie do-
skonate skomunikowanie tramwajowe z centrum, a takze z Nowa Huta. Szybki rozwéj
tych terenéw, do niedawna postrzeganych jako malo atrakcyjne typowe dzielnice prze-
mystowe, dokonuje si¢ niewatpliwie w duzym, jeéli nie decydujacym, stopniu wlasnie
dzieki bliskoéci dwu waznych tras tramwajowych — al. Pokoju i ul. Mogilskiej. Podobne,
cho¢ na mniejsza juz skale, przyklady znajdziemy wéréd nowych budynkéw mieszkal-
nych w rejonie Bronowic, Krowodrzy Gérki czy przy petli Kurdwanéw (rys. 2). Nieste-
ty, wigkszo$¢ nowych budynkéw uzytecznosci publicznej, z prestizowym dla Krakowa
i Matopolski III Kampusem UJ na czele, ciagle nie doczekalo sie doprowadzenia linii
tramwajowej. Wyjatkiem sa natomiast wielkopowierzchniowe centra handlowe, ktére
s3 czesto lokowane przy trasach tramwajowych — by wymieni¢ Plaze i M1 na granicy
Dabia i Czyzyn, obydwa markety sieci Carrefour — w Czyzynach i Borku Faleckim -
czy Tesco przy ul. Kapelanka (rys. 2).

Jedynym przykiadem tak pozadanej synchronizacji rozbudowy miasta z powsta-
waniem nowych linii tramwajowych jest w okresie 1989-2009 obszar Krakowskiego
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Centrum Komunikacyjnego i jego bezposredniego otoczenia, na ktéry sktadaja sie:
Regionalny Dworzec Autobusowy, Galeria Krakowska, Hotel ,,Andel's” i zespét apar-
tamentowcéw przy ul. Pawiej (rys. 2). Abstrahujac od samej, réznie ocenianej architek-
tury nowych budynkéw w sasiedztwie Dworca Gléwnego, nalezy podkresli¢, ze po raz
pierwszy od czasu budowy Nowej Huty udato sie w Krakowie doprowadzi¢ do realiza-
cji catos$ciowej koncepcji urbanistycznej, zaktadajacej zabudowe catkowicie wezeéniej
zaniedbanego fragmentu przestrzeni centrum miasta z jego réwnoczesnym ,podpie-
ciem” do sieci tramwajowej. Powstal w ten sposéb nowy, wielofunkcyjny obszar, ktéry
swoja atrakcyjno$¢ zawdziecza niewatpliwie w duzym stopniu wtasnie odpowiednim
rozwigzaniom transportowym, gtéwnie pierwszej linii Krakowskiego Szybkiego Tram-
waju, wprowadzajacej nowa jako$¢ do systemu transportu szynowego miasta.
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ROZBUDOWA I MODERNIZACJA KRAKOWSKIE] SIECI KOMUNIKAC]I
TRAMWAJOWE] W LATACH 1989-2009 WOBEC NOWYCH WYMAGAN
ROZWOJU MIASTA

ABSTRAKT: Celem pracy jest odpowiedZ na pytanie, czy i w jaki spos6b miejski transport tramwajowy
w Krakowie byt w stanie dostosowa¢ si¢ do nowych warunkéw spoteczno-gospodarczych po 1989 r. Do
najwazniejszych cech zagospodarowania przestrzennego miasta w ciagu ostatnich 20 lat zalicza si¢ zmniej-
szenie znaczenia przemystu, zwlaszcza w najwazniejszych obszarach miasta — szybki rozwéj ustug w formie
centréw handlowych, centréw biznesowych i restauracji czy kawiarni w centrum miasta. W latach 1989
i 2009 trzy sekcje tramwajowe o tacznej dtugosci 5,6 km zostaly wybudowane i ponad 75% sieci zostato
zmodernizowanych. Jednakze rozwéj przestrzenny miasta jest nadal o wiele szybszy niz rozbudowa sieci
tramwajowej. Wiele osiedli mieszkaniowych, budowanych w okresie komunizmu i po 1989 r., jak réwniez
nowy kampus Uniwersytetu Jagielloriskiego w dzielnicy Ruczaj nadal nie ma dostepu do miejskiej komu-
nikacji tramwajowej. Z tego tez wzgledu niektére nowo powstajace osiedla mieszkaniowe dostosowuja si¢
do istniejacej sieci tramwajowej, np. w Grzegorzki, Zakrzéwek, Kurdwanéw i dzielnica Krowodrza Gérka.

SLOWA KLUCZOWE: zagospodarowanie przestrzenne, transport tramwajowy, geografia miast
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