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1. WSTEP

1.1. Wprowadzenie

Jednym z gtownych wyzwan polityki transportowej najwigkszych aglome-
racji w Polsce jest kongestia w ruchu drogowym'. Prowadzi ona do wzrostu kosztow
funkcjonowania gospodarki oraz spadku jakos$ci zycia mieszkancow danego obszaru
(Kozlak 2015). Nasilenie kongestii w Polsce nastapito w wyniku gwattownego roz-
woju motoryzacji indywidualnej’, obserwowanego od poczatku lat 90. XX wieku.
Czynnikiem wzmacniajacym problemy byl regres transportu zbiorowego, szczego6l-
nie odczuwalny na kolei, gdzie doszto do zamknigcia wielu linii oraz znaczacego
ograniczenia nat¢zenia ruchu pociagow (Komusinski 2010). W obszarach aglomera-
cyjnych rozwdj motoryzacji indywidualnej utatwil dynamiczny, a zarazem cha-
otyczny rozwoj stref podmiejskich. Szczegolnie atrakcyjnym miejscem lokalizacji
nowych budynkéw mieszkalnych staly si¢ obszary wiejskie, ktore zachecaly niz-
szymi cenami gruntéw, bliskoscia terendw zielonych czy tez brakiem hatasu. Po-
zwalalo to z jednej strony na zamieszkanie z dala od uciazliwo$ci miasta, z drugiej
za$ dawato mozliwosci pracy, nauki oraz korzystania z ustug tam zlokalizowanych
(Kajdanek 2011). W efekcie nastapit gwattowny wzrost potrzeb codziennych, waha-
dlowych przemieszczen realizowanych gtownie z wykorzystaniem samochodu oso-
bowego, a strefy podmiejskie staly si¢ jednym z istotniejszych zrodel kongestii
w aglomeracjach.

Dziatania zmierzajace do minimalizacji zatloczenia dréog moga by¢ skon
centrowane na usprawnieniu ruchu drogowego lub jego ograniczeniu poprzez roz-
woj alternatywnych sposobow przemieszczen. Podstawa dziatan w ramach pierw-
szej formy jest rozbudowa infrastruktury drogowej, gtéwnie przez dodanie kolej-
nych pasow ruchu. W przypadku implementacji tych rozwiazan istnieje jednak po-
wazne ryzyko, ze ich efekt bedzie chwilowy, a w dalszej perspektywie doprowadza
one do zwigkszenia skali problemu. Wynika to z dziatania tzw. prawa Lewisa-
Modrgidge’a, wedlug ktorego ruch pojazdow na okreSlonym szlaku zwigksza si¢

! Kongestia w ruchu drogowym — (inaczej zatloczenie drog) jest to zjawisko zwigkszenia
nat¢zenia ruchu na okreslonym fragmencie drogi, ktdre przewyzsza jej przepustowos¢, przez
co pojazdy nie moga poruszac si¢ z dozwolona predkoscia i wzajemnie ograniczaja swoja
mobilnos¢ (Rodrigue i in. 2006).

2 W latach 1990-2016 liczba samochodéw osobowych w Polsce wzrosta ponad 4-krotnie,
osiagajac w 2016 roku warto$¢ okoto 22 min pojazdow (Polski Zwiazek Przemystu Motory-
zacyjnego 2018).
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w taki sposob, aby wypelni¢ nowa przestrzen i wykorzysta¢ dostepna przepustowosé
(Lewis 1977, Mogridge 1990). W efekcie moze doj$¢ do paradoksalnej sytuacii,
gdzie budowa kolejnego pasa ruchu w obrebie danej sieci drogowej przyczyni si¢ do
spadku jej ogolnej efektywnosci (Braess 1969). D. A. Plane (1986), odwotujac sie¢
do przyktadu Standéw Zjednoczonych, wykazal, ze poszerzenie gtéwnych arterii
komunikacyjnych nie tylko nie rozwiazato problemu kongestii, ale stato si¢ rowniez
czynnikiem wzmacniajacym niekontrolowany rozwo6j przedmie$¢. Dlatego tez,
w obliczu wspomnianych zagrozen, bardziej efektywne wydaja si¢ dziatania, zmie-
rzajace do ograniczenia potrzeb przemieszczen z wykorzystaniem samochodu oso-
bowego. W tym przypadku konieczne jest jednak zapewnienie mieszkancom roz-
sadnej alternatywy, ktora powinien stanowi¢ sprawny system transportu zbiorowe-

go.

Szczegoblna role w tym systemie odgrywa transport kolejowy, ktorego pod-
stawowa zaleta jest niezaleznos¢ od ruchu drogowego (Kozlak 2013). Pozwala to na
osiagnigcie przewagi nad innymi Srodkami transportu w zakresie zdolno$ci przewo-
zowej (§rednio okoto 50 tys. pas./h’) oraz predkosci handlowej ($rednio okoto 40-
50 km/h) (Ostaszewicz, Rataj 1979). Konieczne staje si¢ zatem wzmocnienie roli
kolei w codziennych, wahadlowych przemieszczeniach ze stref podmiejskich do
obszarow centralnych miasta. Jest to szczegdlnie istotne w obliczu marginalizacji
transportu kolejowego w tego typu przejazdach, ktéra nastapita w Polsce w ciagu
ostatnich kilkunastu lat. W 2007 roku udzial dojezdzajacych do pracy koleja w ra-
mach najwigkszych aglomeracji wyniost $rednio okoto 4%, z wahaniami od 1%
w aglomeracji krakowskiej i 16dzkiej do 12,8% w aglomeracji trojmiejskiej (Smet-
kowski i in. 2008). Podobne wyniki zanotowano réwniez w badaniu przeprowadzo-
nym kilka lat pézniej w strefie podmiejskiej Poznania, gdzie udziat dojezdzajacych
do pracy koleja wynidst zaledwie 1,7% (Plan Zrownowazonego Rozwoju ... 2014).
Dodatkowo N. Drejerska (2014), analizujac warszawska stref¢ podmiejska, wykaza-
ta paradoksalny spadek udzialu dojezdzajacych do pracy koleja w miarg zblizania
si¢ do granic miasta, gdzie zwykle nast¢puje nasilenie kongestii.

W obliczu tych niekorzystnych tendencji badania naukowe podejmujace
kwesti¢ uwarunkowan rozwoju systemu transportu kolejowego w strefach podmie;j-
skich maja duze znaczenie zarowno z punktu widzenia poznawczego jak i aplikacyj-
nego. W aspekcie poznawczym kluczowa jest ocena dostepnosci do stacji kolejowe;j
w strefie dziatania procesow suburbanizacji. W wymiarze aplikacyjnym natomiast
istotna wydaje si¢ identyfikacja mozliwosci ksztaltowania popytu na przewozy pa-

3 pas./h — liczba przewiezionych pasazeréw w ciagu godziny.
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sazerskie w kontekscie zarzadzania mobilnoscia (Komornicki 2011). Wnioski z tego
typu badan moga stanowi¢ podstawe dla odpowiednich decyzji wtadz samorzado-
wych w zakresie polityki transportowej i zrdwnowazonego rozwoju obszarow aglo-
meracyjnych.

1.2. Problem badawczy

Warunkiem niezb¢dnym do zwigkszenia udzialu kolei w obstudze miesz-
kancow stref podmiejskich jest osiagnigcie przewagi konkurencyjnej wobec innych
srodkow transportu na danej trasie. Istotne jest zatem rozpoznanie czynnikow
wptywajacych na konkurencyjno$¢ transportu kolejowego i w efekcie ksztaltujacych
odpowiednie zachowania komunikacyjne. Czynniki te mozna podzieli¢ na 2 zasad-
nicze grupy: wewngetrzne i zewnetrzne (Yoh i in. 2003, Thomson, Brown 2006,
Taylor i in. 2009). Pierwsze z nich sa zalezne od przewoznika i odnosza si¢ do sze-
roko rozumianej oferty przewozowej, w ktorej sktad wchodzi m. in.: czgstotliwos¢
potaczen, czas przejazdu, punktualnos¢ czy jakos¢ taboru (Pan i in. 2017). Zakres
czynnikow zewngtrznych jest znacznie bardziej obszermy, a wérdd nich najistotniej-
sza role odgrywa sposob zagospodarowania przestrzennego w poblizu stacji lub
przystanku kolejowego (Choi i in. 2012, Zhao i in. 2014, Zhang, Wang 2014). Ba-
dania jednoznacznie wskazuja, ze czynniki zewngtrzne maja najwigkszy wpltyw na
ruch pasazerski w obszarach, gdzie oferta przewozowa jest poroOwnywalna na
wszystkich trasach danego systemu (Sung i in. 2014, Tilahun i in. 2014, Pan i in.
2017).

W Polsce, w warunkach duzego zréznicowania pod wzgledem liczby pota-
czen oraz predkosci handlowej osiaganej przez pociagi wydaje sig, ze to wciaz ofer-
ta przewozowa (czynniki wewngtrzne) najbardziej wptywa na ruch pasazerski. Jed-
nak w przypadku najwigkszych miast i ich otoczenia, gdzie systematycznie wdraza-
ne sa idee kolei aglomeracyjnej o wysokiej czestotliwosci kursowania i krotkim
czasie przejazdu, coraz wigksza rolg w ksztattowaniu zachowan komunikacyjnych
zaczynaja odgrywac czynniki zewnetrzne. Potwierdzaja to wyniki badan przeprowa-
dzonych we wroctawskiej strefie podmiejskiej, gdzie wyzszy poziom integracji za-
budowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa powodowal wzrost liczby pasazerow
z niej korzystajacych® (Jurkowski 2018). Dlatego tez zasadne wydaje si¢ podjecie

* W badaniu tym wspolczynnik korelacji liniowej Pearsona dla wskaznika integracji zabu-
dowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa oraz wskaznika ruchu pasazerskiego przyjat wartos¢
okoto 0,6 przy poziomie istotnosci 0,01. Wykorzystano tam dane o liczbie pasazerow korzy-
stajacych z danej stacji udostgpnione przez Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Dolnosla-
skiego.
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badan dotyczacych kwestii zagospodarowania przestrzennego jako glownej deter-
minanty efektywnosci systemu transportowego w strefach podmiejskich. Obecnie
wnioski dotyczace relacji pomigdzy niekontrolowanym rozwojem stref podmiej-
skich a malejacym wykorzystaniem kolei w podrozach codziennych formutowane sa
intuicyjnie, bez oparcia o badania empiryczne. Rozpoznanie wptywu aktualnych
procesow osadniczych w strefie dziatania suburbanizacji na mozliwos$ci obshugi
ludnosci przez transport zbiorowy stanowi zatem istotne uzupetnienie brakow w tym
zakresie.

Problematyka integracji zabudowy mieszkaniowej z infrastruktura kolejowa
wpisuje si¢ w jeden z gtdownych nurtéw badan geografii transportu, jakim jest anali-
za zaleznosci pomigdzy elementami systemu transportowego a $rodowiskiem geo-
graficznym (Taylor 1998). W tym przypadku transport pojmowany jest jako zjawi-
sko lub proces przestrzenny $cisle powiazany z uwarunkowaniami geograficznymi,
zarowno w aspekcie fizycznym jak i spoteczno-ekonomicznym (Potrykowski, Tay-
lor 1982). Role $rodowiska geograficznego w niniejszym opracowaniu petni siec
osadnicza, a elementem systemu transportowego jest stacja i linia kolejowa. Z punk-
tu widzenia planowania przestrzennego jest to analiza relacji przestrzennych pomig-
dzy obszarami potencjalnego popytu na ustugi kolejowe (strefa mieszkalna) a miej-
scem jego spetienia (stacja kolejowa). Powiazania te oprocz duzego znaczenia dla
mieszkancow oraz przewoznikoOw kolejowych odgrywaja réwniez istotng role
w usprawnieniu funkcjonowania calej aglomeracji.

Badanie odnosi si¢ rowniez do kwestii dostgpnosci transportowej, jednak
podejscie zaprezentowane przez autora jest odmienne od tego stosowanego zwykle
w literaturze przedmiotu. Najczgsciej efektem badan dostgpnosci transportowej jest
wyznaczenie obszaru, z ktérego dany punkt jest osiagalny w okreSlonym czasie
i przy wykorzystaniu danego srodka transportu. W przypadku kolei na osiagnigcie
celu podrozy sklada si¢ kilka etapow: dojscie/odejscie ze stacji, gldowne przemiesz-
czenie oraz ewentualna przesiadka (w przypadku potaczen posrednich) (Rosik i in.
2017). W niniejszym opracowaniu autor koncentruje si¢ na okresleniu dostgpnosci
w ramach pierwszej skladowej przemieszczenia czyli dojscia do stacji kolejowe;.
Przedmiotem badania zatem nie jest juz de facto dostgpnos$¢ transportowa, ale do-
stegpnos$¢ do transportu jako do pewnego punktu (konkretnie stacji kolejowej) dla
mieszkancoéw danego obszaru. Okre§lono wigc strefe o najkorzystniejszych uwarun-
kowaniach do regularnego korzystania z ustug transportu kolejowego przez miesz-
kancow stref podmiejskich. Specyfika tego podejscia polega réwniez na tym, ze
dostgpnos¢ badana jest dla przemieszczen pieszych bez wykorzystania jakiegokol-
wiek $rodka transportu. Dostgpnos¢ piesza do stacji kolejowej w duzej mierze wa-
runkuje ostateczna liczbe oséb, ktéra wybierze transport kolejowy (Kowalczyk
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2019). Przemieszczenia bez wykorzystania samochodu osobowego pozwalaja unik-
naé¢ niepewnosci zwiazanej z sytuacja w ruchu drogowym czy tez poszukiwaniem
dogodnego miejsca parkingowego. Dzigki temu mozna w sposob precyzyjny okre-
$li¢ czas potrzebny na dojscie do stacji kolejowej a przez to zminimalizowa¢ ocze-
kiwanie na pociag.

1.3. Celi zakres pracy

Glownym celem opracowania (CG) jest ocena poziomu integracji zabudowy
mieszkaniowej ze stacja kolejowa w strefach podmiejskich Krakowa, L.0dzi, Pozna-
nia 1 Wroctawia. W oparciu o cel gtowny sformulowano nastgpujace cele szczego-
lowe (tab. 1.):

C1 - opracowanie metodyki badan wykorzystujacej elementy analizy przestrzennej
do oceny poziomu integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa;

C2 - rozpoznanie uktadu przestrzennego zabudowy mieszkaniowej w obrebie po-
szczegblnych jednostek badawczych;

C3 - okreslenie charakteru i wielko$ci zmian integracji zabudowy mieszkaniowej ze
stacja kolejowa na tle rozwoju przestrzennego zabudowy mieszkaniowej w latach
2012-2018;

C4 - identyfikacja czynnikow wptywajacych na poziom integracji zabudowy miesz-
kaniowej ze stacja kolejowa w badanych jednostkach.

Dodatkowo postawiono dwie hipotezy badawcze (tab. 1.):

HI - strefy podmiejskie badanych miast wykazuja niski poziom integracji zabudowy
mieszkaniowej ze stacja kolejowa;

H2 - rozwoj przestrzenny zabudowy mieszkaniowej w badanych strefach podmiej-
skich przyczynia si¢ do spadku jej integracji ze stacja kolejowa.

Podstawa do ich sformutowania sa ogolnie obserwowane tendencje do rozpraszania
i izolacji zabudowy mieszkaniowej w strefach podmiejskich (Hetdak 2010, Sudra
2016, Zimnicka, Czernik 2007) oraz jej oddalania si¢ od istniejacej infrastruktury
transportowej (Kelles-Krauz 1992).
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Tab. 1. Wykaz celdw i hipotez niniejszego opracowania wraz z symbolami oraz rozdziatami,
w ktorych zostaty zrealizowane.

Cele Symbol Rozdziat

Ocena poziomu integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacjg kolejowa w

strefach podmiejskich: Krakowa, todzi, Poznania i Wroctawia. ce 51.5.2.
Opracowanie metodyki badawczej wykorzystujacej elementy analizy prze- 41 42
strzennej do oceny poziomu integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacjg, C1 4'3’ 5'1’
kolejowa. R
Rozpoznanie uktadu przestrzennego zabudowy mieszkaniowej w obrebie 4.1,4.2,
. . C2
poszczegolnych jednostek badawczych. 4.3

Okreslenie charakteru i wielkosci zmian integracji zabudowy mieszkaniowej
ze stacjq kolejowa na tle rozwoju przestrzennego zabudowy mieszkaniowej C3 5.3.
w latach 2012-2018.

Identyfikacja czynnikdw wptywajacych na poziom integracji zabudowy 6.1,6.2,
. e ) . ; C4
mieszkaniowej ze stacjg kolejowg w badanych jednostkach. 6.3.
Hipotezy Symbol Rozdziat
Strefy podmiejskie badanych miast wykazujg niski poziom integracji zabu- HA 51 5.2
dowy mieszkaniowej ze stacjg kolejowa, e
Rozwdj przestrzenny zabudowy mieszkaniowej w badanych strefach pod- Ho 53

miejskich przyczynia sie do spadku jej integracji ze stacjg kolejowa.

Zrodto: Opracowanie wiasne.

Zakres przestrzenny niniejszego opracowania obejmuje obszary wiejskie
z dostgpem do stacji kolejowej w strefach podmiejskich czterech miast: Krakowa,
Lodzi, Poznania i Wroctawia. Ograniczenie badania do obszaréw wiejskich jest dosé¢
powszechnie stosowana praktyka w opracowaniach dotyczacych stref podmiejskich
(Ciok 1992, 2011, Zimnicka, Czernik 2007, Gtaz 2008, Falkowski 2009, Banski
2012, Staszewska 2012). To wilasnie na tych terenach procesy niekontrolowanej
suburbanizacji zachodza z najwigksza intensywnos$cia, powodujac niedostosowanie
sieci osadniczej do istniejacych uktadow komunikacyjnych. Dodatkowo, metody
wykorzystane w badaniu obligowaly do wyboru jednostek relatywnie podobnych do
siebie pod wzgledem wielkosci i struktury funkcjonalno-przestrzennej. Wprawdzie
obecnie rozroznienie pomigdzy miastem a wsia jest w wielu przypadkach czysto
umowne, przez co miasta takie jak Siechnice czy Katy Wroctawskie mogtyby by¢
wlaczone do badania. Jednak dyskusyjne byloby poréwnywanie wigkszych miast
(np. Pabianic czy Zgierza), liczacych kilkadziesiat tysigcy mieszkancow, z miejsco-
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wosciami zamieszkanymi przez kilkaset osob, potozonymi w tych samych strefach
podmiejskich.

Kwestia wymagajaca wyjasnienia w kontekscie zakresu przestrzennego ni-
niejszego opracowania jest procedura wyboru miast, ktoérych strefy podmiejskie
zostaty poddane analizie. Opierata si¢ ona o dwa podstawowe kryteria: wielko$ci
i podobienstwa. Z jednej strony intencja autora byl wybor najwigkszych osrodkow,
o rozbudowanych strefach podmiejskich cechujacych si¢ wysoka intensywnos$cia
zachodzacych tam zjawisk. Z drugiej za$, forma analizy porownawczej obligowala
do badania miast relatywnie podobnych do siebie pod wzgledem liczby ludnosci,
rangi czy tez specyfiki funkcjonowania systemu transportu kolejowego.

W ramach pierwszego kryterium przyjeto wartos¢ 500 000 mieszkancow ja-
ko minimalny prog liczby ludnosci w danym miescie. Po raz pierwszy prog ten zo-
stat zaproponowany w roku 1973 na zjezdzie Komitetu Przestrzennego Zagospoda-
rowania Kraju. Bylo to odwolanie do migdzynarodowych standardow w zakresie
identyfikacji aglomeracji miejskich (Eberhardt, Herman 1973). Jako alternatywe
wskazano ujgcie wzgledne proponowane przez B. Malisza (1973) i S. Leszczyckie-
g0 (1973), na podstawie ktorego jako aglomeracje¢ uznawano obszar o liczbie ludno-
$ci wynoszacej odpowiednio 1-2% ogotu populacji w skali kraju. W pozniejszych
latach warto§¢ 500 000 mieszkancoéw zostata wykorzystana jako punkt odniesienia
przy wyznaczaniu obszaré6w metropolitalnych (Markowski, Marszat 2006, Smet-
kowski 1 in. 2008, Dijkstra, Poelman 2012). Znalazlo to odzwierciedlenie w brzmie-
niu definicji prawnej obszaru metropolitalnego, ktory jest rozumiany jako sfera od-
dziatywania miasta ,,charakteryzujaca si¢ istnieniem silnych powiazan funkcjonal-
nych oraz zaawansowaniem procesow urbanizacyjnych, zamieszkata przez co naj-
mniej 500 000 mieszkancéw” (Ustawa o Zwigzkach Metropolitalnych 2015). Obec-
nie pojawia si¢ coraz wigcej opinii, ze wspomniany prog jest zbyt mato wymagajacy
(Razniak 2012) co w efekcie sprawia, ze mianem metropolii okreslane sa os$rodki
o niskim znaczeniu (Markowski, Marszat 2006). Dlatego tez w niniejszym opraco-
waniu prog 500 000 mieszkancow wykorzystano tylko w odniesieniu do liczby lud-
nosci danego miasta bez strefy zewngtrznej, co zdaniem autora bylo bardziej ade-
kwatne i klarowne, szczegolnie w kontekscie roznych sposobow okreslania zasiggu
aglomeracji.

Biorac pod uwage wielkos¢ osrodkéw badanie powinno zosta¢ przeprowa-
dzone dla pigciu miast: Krakowa, L.odzi, Poznania, Warszawy i Wroctawia. Jednak
na podstawie kryterium podobienstwa zdecydowano o wylaczeniu Warszawy, ktora
wyrdznia si¢ na tle pozostatych miast: wielkos$cia, ranga w systemie osadniczym,
a takze odmienna specyfika funkcjonowania transportu kolejowego. W 2019 roku
liczba ludnosci Warszawy wynosita okolo 1,8 mln mieszkancow, podczas gdy
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w pozostatych os$rodkach warto$¢ ta wahata si¢ od okoto 0,5 mln w Poznaniu do
0,8 mIn w Krakowie (Powierzchnia i ludno$¢ w przekroju terytorialnym 2019). Do-
datkowo strefa podmiejska Warszawy charakteryzuje si¢ stosunkowo wysokim
stopniem urbanizacji np. wzdtuz linii kolejowej w kierunku Skierniewic, poza grani-
ca Warszawy polozonych jest kolejno po sobie 5 miast (Piastow, Pruszkow, Brwi-
noéw, Milanowek, Grodzisk Mazowiecki). Przy ograniczeniu badania do obszaréw
wiejskich pojawia si¢ tu istotny problem z wyborem jednostek do analizy. W ra-
mach wspomnianej linii kolejowej pierwsza stacja kolejowa potozona w obszarze
wiejskim jest oddalony o okoto 25 km od centrum miasta Jaktorow.

Warszawa posiada rowniez odmienna range w klasyfikacji europejskiego
systemu osadniczego. W dokumencie ESPON Project 1.1.1. (2014) wyrdzniono
76 Europejskich Metropolitalnych Obszaréw Wzrostu, tzw. MEGA (Metropolitan
European Growth Areas), podzielonych na cztery kategorie odpowiadajace ich zna-
czeniu: MEGA — I, I, III, IV rzedu. W klasyfikacji tej uwzgledniono 8 polskich
miast, ktére przydzielono do dwoch najnizszych kategorii, przy czym tylko War-
szawa posiadala status MEGA (I1I rzgdu) czyli potencjalnej metropolii europejskie;.
Pozostale badane os$rodki zostaty przypisane do grupy stabo wyksztatconych metro-
polii europejskich (MEGA 1V rzedu), co podkresla ich nizsza rangg.

Istotna jest réwniez odmienno$¢ funkcjonowania transportu kolejowego
w aglomeracji warszawskiej, wynikajaca z wyzszego stopnia rozwoju tamtejszego
systemu. Rozbudowana infrastruktura, pozwalajaca w wielu miejscach na separacjg
ruchu dalekobieznego od lokalnego, nieporéwnywalnie bogatsza oferta przewozowa
czy tez rozwinigta integracja z innymi srodkami transportu daje podstawy, by okre-
sli¢ warszawska kolej aglomeracyjna jako system dojrzaly (Kruszyna 2018). W po-
zostatych miastach jest ona wciaz pewnym projektem w réznych fazach realizacji.
Potwierdza to wskaznik wykorzystania kolei, gdzie na jednego mieszkanca woje-
wodztwa mazowieckiego przypada $rednio okoto 18,9 podrézy koleja, podczas gdy
w wojewodztwach pozostatych badanych o$rodkéw wartosci te wahaja si¢ od 3,9
w wojewddztwie todzkim do 8,2 w wojewodztwie wielkopolskim (Wykorzystanie
i potencjat kolei ... 2017). Wynik ten to przede wszystkim efekt rozwinigtego sys-
temu kolei dojazdowych do Warszawy, bowiem ruch regionalny i aglomeracyjny
w tym wojewodztwie to okoto 89% wszystkich polaczen (Koleje pasazerskie w wo-
jewoddztwach ... 2017). W kwestii organizacyjnej, w Krakowie, Lodzi, Poznaniu
1 Wroctawiu obstuga potaczen aglomeracyjnych zajmuja si¢ odrgbne spotki (odpo-
wiednio: Koleje Matopolskie, Lodzka Kolej Aglomeracyjna, Koleje Wielkopolskie,
Koleje Dolnoslaskie), ktore dziela swoje udzialy ze spdtka Polregio. W obrebie
aglomeracji warszawskiej spotka Polregio nie funkcjonuje, przedsigbiorstw realizu-
jacych przewozy jest kilka (Warszawska Kolej Dojazdowa, Szybka Kolej Miejska
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w Warszawie, Koleje Mazowieckie), a ich kompetencje w wielu miejscach wzajem-
nie si¢ nakladaja.

Poza wyborem miast do badania kolejnym kluczowym elementem w kwestii
zakresu przestrzennego niniejszego opracowania jest ustalenie zasiggu poszczego6l-
nych stref podmiejskich. Problematyka delimitacji tych obszaréw stanowi jedno
z gtownych pol do dyskusji na gruncie literatury przedmiotu (wigcej
w podrozdziale 2.1.). Autor przyjmuje delimitacj¢ proponowana przez L. Straszewi-
cza (1985), oparta o kryterium administracyjne, wedlug ktorego strefa podmiejska
stanowi pier§cien gmin woko6t miasta. Z jednej strony jest to podziat dos¢ sztuczny,
bowiem granica administracyjna nie odzwierciedla rzeczywistego zasiggu wystgpo-
wania zjawisk 1 procesow charakterystycznych dla stref podmiejskich. Z drugiej za$
podziat ten jest jednoznaczny i klarowny, a takze odpowiedni i wystarczajacy do
tematyki niniejszego opracowania, gdzie delimitacja strefy podmiejskiej sama
w sobie nie stanowi gléwnego aspektu badan. Wydaje si¢ rowniez, ze przy obec-
nym, wysokim stopniu zaawansowania proceséw suburbanizacji zasigg strefy pod-
miejskiej moze by¢ jedynie wigkszy niz pierscien gmin otaczajacych miasto, dlatego
przyjeta delimitacja moze by¢ tylko pewnym ograniczeniem obszaru badan. Nie ma
natomiast ryzyka, ze autor badalby jednostki, ktore nie wykazuja silnych powigzan
z o$rodkiem rdzeniowym.

W aspekcie technicznym nalezy zaznaczy¢, ze w obrgbie wroctawskiej stre-
fy podmiejskiej do badan wkaczono réwniez gming Zorawina, ktora nie graniczy
bezposrednio z miastem, lecz jej odlegltos¢ do tej granicy jest mniejsza niz 2 km
1 brak styczno$ci wynika z przypadkowej geometrii podziatow administracyjnych.
Z kolei w obrgbie strefy podmiejskiej Poznania do badania dodatkowo wlaczona
zostata gmina Puszczykowo, ktora tworzy swoista enklawe w obrebie gminy Mosi-
na. W konteks$cie wyjatkow od przyjetych zasad delimitacji przyjeto zasade, ze
w przypadku gdy z osrodkiem rdzeniowym graniczyta gmina miejska, to nie brano
jej pod uwage. Analizowano wtedy stacje, ktore znajdowaty si¢ w obrgbie pierw-
szych gmin wiejskich polozonych przy granicy z miastem (np. gmina wiejska Do-
bron, gmina wiejska Zgierz w strefie podmiejskiej L.odzi).

W kwestii zasiggu poszczegolnych jednostek badawczych nalezy podkresli¢,
Ze istnieja rozbieznosci pomigdzy nazwa stacji kolejowej a badanym obszarem wiej-
skim’. Arbitralne przypisanie stacji kolejowej do miejscowosci o tej samej nazwie
znaczaco zaburzaloby wyniki badan i prowadziloby do nielogicznych wnioskow.

> Wykaz rozbiezno$ci pomi¢dzy nazwa stacji kolejowej a obslugiwanym obszarem wiejskim
dodano w formie zatacznika (Zat. 1.).
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Wynika to z pewnej specyfiki lokalizacji obiektow kolejowych, w ramach ktorej
mozna wyrdzni¢ cztery podstawowe problemy (tab. 2.):

- stacja kolejowa znajduje si¢ w granicach danej miejscowosci i posiada jej nazwe,
ale jest potozona blizej zabudowy innej jednostki osadniczej;

- stacja kolejowa znajduje si¢ poza granicami danej miejscowosci;
- stacja kolejowa jest polozona na pograniczu dwoch miejscowosci;

- dwie stacje kolejowe potozone sa w obrgbie jednej miejscowosci.

Tab. 2. Problemy wynikajace ze specyfiki lokalizacji stacji kolejowych w obrebie badanych jednostek.

Problem Sposob postepowania

Stacja kolejowa znajdujgca sie w granicach
danej miejscowosci i posiadajaca jej nazwe jest
potozona blizej zabudowy innej jednostki osad-

oy Brano pod uwage zabudowe mieszkaniowg miejsco-
niczej.

wosci potozonej najblizej stacji kolejowe;j.

Stacja kolejowa znajduje sie poza granicami
danej miejscowosci.

Stacja kolejowa lezgca na pograniczu dwoch Brano pod uwage zabudowe mieszkaniowg obu
miejscowosci. miejscowosci.

Dokonano podziatu zabudowy mieszkaniowej na dwie
strefy przyporzadkowane do odpowiednich stacji
kolejowych na podstawie odlegtosci w linii prostej.

Dwie stacje kolejowe potozone w obrebie jednej
miejscowosci.

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Przy wystapieniu dwoch pierwszych probleméw ostatecznie wybierano
miejscowos¢, ktora znajdowata sig najblizej stacji, liczac od geometrycznego srodka
danej jednostki. Zgodnie z tym podejsciem, w obrebie strefy podmiejskiej Wrocta-
wia: stacje Smardzéw Wroctawski i Sadowice Wroctawskie byly badane w odnie-
sieniu do zabudowy mieszkaniowej miejscowosci: Zerniki Wroctawskie i Sadkow.
W strefie podmiejskiej Poznania dla stacji Bolechowo brana byta pod uwage zabu-
dowa mieszkaniowa Bolechowa Osiedla. W przypadku dwoch stacji: Glinnik
1 Glinnik Wie$, analiz¢ zabudowy pierwszej z nich przeprowadzono dla miejscowo-
$ci Czaplinek, a drugiej dla Maciejowa. Trzeci typ problemu zaistnial w obrgbie
stacji Bedon w strefie podmiejskiej Lodzi oraz stacji Szewce i Brzezinka Sredzka
w strefie podmiejskiej Wroctawia. Stacje te zlokalizowane byly na pograniczu
dwoéch miejscowosci, dlatego tez brano pod uwage zabudowe¢ mieszkaniowa obu
z nich. Czwarty typ problemu (wystgpowanie w obrebie jednej miejscowosci dwoch
stacji kolejowej) wystapil w Czerwonaku i Radziszowie, odpowiednio w poznan-
skiej 1ikrakowskiej strefie podmiejskiej. Ostatecznie zabudowa mieszkaniowa
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w obrebie tych obszaréw byta podzielona na dwie czgsci wedtug kryterium odlegto-
sci do stacji kolejowej. Budynki mieszkalne potozone blizej stacji Czerwonak anali-
zowane byly odrebnie od tych polozonych blizej stacji Czerwonak Osiedle; analo-
giczna procedure zastosowano dla Radziszowa. Biorac pod uwage powyzsze roz-
bieznosci, w przypadku wskazanych jednostek badawczych zamiast nazwy miej-
scowosci autor uzywa czgsto okreslenia — ,,obszar obstugiwany przez dana stacjg”.
Punktem odniesienia jest zatem stacja kolejowa i zabudowa mieszkaniowa w sferze
jej oddziatywania, bez wzgledu na przebieg granic administracyjnych i formalna
przynalezno$¢ budynkow do danej miejscowosci.

Ostatecznie, w ramach tak przyjetych kryteriow, badanie przeprowadzono
dla 66 jednostek badawczych, ktoérymi sa obszary wiejskie z dostgpem do stacji ko-
lejowej w strefach podmiejskich: Krakowa (ryc. 1.), Lodzi (ryc. 2.), Poznania
(ryc. 3.) 1 Wroclawia (ryc. 4.). Dla uproszczenia w toku pracy uzywa si¢ okreslenia
,strefa podmiejska danego miasta”, jednak nalezy mie¢ na uwadze, ze termin ten
dotyczy tylko sprecyzowanych powyzej jednostek badawczych.

Sedziszow i

buczyce
Trmame Barandwka
Rudawa
Zabierzow Zastow
; ¢
Kokotow, Wegrzce Wik.
Staniatki
Wieliczka Bogucice Podieze,
e Jt e D? i T Tamew
Skawina WieliczkarPark
Rzozﬁ Wielika Rynek Kopalnia 0 5 km
—
Radziszéw
f @ Dbadane stacje kolejowe
WolalRadziszowska ® pozostale stacje kolsjows
— linia kolejowa
Kabvaria / = strefa podmiejska
Zebrzydowska

Ryc.1. Badane stacje kolejowe w strefie podmiejskiej Krakowa.
Zrédio: Opracowanie wiasne.
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Ostrow . ®  badane stacje kolejowe
v 5 km ®  pozostale stacje kolsjowe
—— linia kolsjowa
[ strefa podmisiska

Ryc. 2. Badane stacje kolejowe w strefie podmiejskiej todzi.
Zrédto: Opracowanie wiasne.

‘Golezno

I i Jarocn

® badane stacle kolsjowe
®  pozustale stacie kolajowe
— litila kolsjows

[ streta podmisiska Lot

Ryc. 3. Badane stacje kolejowe w strefie podmiejskiej Poznania.
Zrédio: Opracowanie wiasne.
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Trzebnica

F’ier\!.'ms‘rim\-'\‘h
Siediec TrzeBnicki

asikurowica

Ramiszéw Diugoteka Borowa Ol.
= Olesnica

Zielona Géra

Legnica e— /[ _Miekinia
“BMrozdw,

- Jelez Laskowice
Jaworzyna Slaska
Opole
® badane stacje kolsjowe
@ pozostale stacje kolejowe 1] 5 km
—— linia kolejowa —
[ streta podmisiska Kiodzko

Ryc. 4. Badane stacje kolejowe w strefie podmiejskiej Wroctawia.
Zrédio: Opracowanie wiasne.

Jako podstawowy zakres czasowy niniejszego opracowania przyjmuje si¢
2018 rok. W ujeciu szczegdtowym — analiza ilosciowa opiera si¢ o baz¢ danych
zaktualizowana w lutym 2018 roku, natomiast obserwacje terenowe przeprowadzo-
no w okresie od lipca do sierpnia 2018. Dodatkowo, w podrozdziale (5.3.) przedsta-
wiono dynamike rozwoju przestrzennego zabudowy mieszkaniowej i zmiany w za-
kresie jej integracji ze stacja kolejowa na podstawie poréwnania danych z 2012
12018 roku.
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1.4. Podstawowe pojecia

W toku pracy stosuje si¢ kilka poje¢, ktore nalezy w sposéb jednoznaczny
wyjasni¢ w celu uniknigcia rozbieznosci w interpretacji (tab. 3.). Czg$¢ z nich rozu-
miana jest zgodnie z przyjetymi definicjami zawartymi w dokumentach prawnych
badz literaturze przedmiotu. Niektore znaczenia terminéw sa jednak kompilacja
wielu roznych definicji i w efekcie stanowia autorska propozycjg, ktora ma celu
uproszczenie badz zwigkszenie klarownosci odbioru wynikéw badan.

Tab. 3. Podstawowe pojecia stosowane w niniejszym opracowaniu oraz ich znaczenie.

Pojecie Znaczenie
Wymiar przestrzenny - bliskos¢ mierzona na podstawie odlegtosci euklidesowej
pomiedzy obiektami.

Integracja Wymiar funkcjonalny wzajemny uktad odpowiedniej infrastruktury (przejscia, prze-
jazdy, ogrodzenia, parkingi) umozliwiajacy sprawne wykorzystanie stacji kolejowe;j
przez pasazerow.

Infrastruktura Linie oraz inne budowle, budynki i urzgdzenia wraz z zajetymi przez nie gruntami
kolejowa wykorzystywane przez kolej.

Stacja kolejowa

Miejsce przeznaczone do wsiadania i wysiadania pasazeréw w obrebie danej linii
kolejowe;j.

Linia kolejowa

Wyznaczona przez zarzadce infrastruktury droga kolejowa przystosowana do pro-
wadzenia ruchu pociggow.

Zabudowa
mieszkaniowa

Zbior wszystkich budynkéw (jednorodzinnych jak i wielorodzinnych) przeznaczonych
do zaspokojenia potrzeb mieszkaniowych i zamieszkaly przez mieszkancéw dane;j
miejscowosci.

Budynek wolnostojacy lub w zabudowie blizniaczej, szeregowej lub grupowej stano-
wigcy konstrukcyjnie samodzielng cato$¢, w ktérym dopuszcza sie wydzielenie nie

B k j -

udyne. jedno wiecej niz dwoch lokali mieszkaniowych albo jednego lokalu mieszkalnego i lokalu
rodzinny . ) ) o SO . ) s
uzytkowego o powierzchni catkowitej nieprzekraczajacej 30% powierzchni catkowitej

budynku.
. . Sposéb zagospodarowania przestrzennego na danym obszarze, gdzie priorytetem
Orientacja jest wysoka dostepno$¢ do transportu zbiorowego (kolejowego). Oznacza to przede

transportowa J y P P 9 / 90). P

wszystkim koncentracje zabudowy mieszkaniowej w poblizu stacji kolejowe;j.

Zrodto: Opracowanie wiasne.

Przede wszystkim istotne jest sprecyzowanie terminow, ktore zostaty uzyte

w temacie opracowania i do ktorych nawiazuje gtdéwny jego cel. Podstawa jest inte-
gracja, rozumiana zar6wno w wymiarze przestrzennym (opierajaca si¢ na bliskosci
potozenia badanych obiektow) jak i funkcjonalnym (uktad i powiazania pomigdzy
obiektami infrastrukturalnymi). Zabudowa mieszkaniowa traktowana jest jako zbior
wszystkich budynkéw (jednorodzinnych jak i wielorodzinnych) przeznaczonych do
zaspokojenia potrzeb mieszkaniowych i faktycznie zamieszkanych, ktore znajduja
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si¢ w obrgbie danej jednostki badawczej. Zabudowa jednorodzinna rozumiana zgod-
nie z art. 3. pkt. 2a. Ustawy Prawo Budowlane (2018) to: ,,budynek wolnostojacy
lub w zabudowie blizniaczej, szeregowej lub grupowej stanowiacy konstrukcyjnie
samodzielna cato$¢, w ktérym dopuszcza si¢ wydzielenie nie wigcej niz dwoch loka-
li mieszkaniowych albo jednego lokalu mieszkalnego ilokalu uzytkowego
o powierzchni catkowitej nieprzekraczajacej 30% powierzchni catkowitej budynku”.
Pozostata zabudowe traktowano jako wielorodzinna, przy czym nalezy zaznaczyc,
ze w przypadku bloku mieszkalnego z wieloma klatkami schodowymi kazda z nich
liczono jako odrebny budynek.

Infrastruktura kolejowa definiowana jest jako: ,linie oraz inne budowle, bu-
dynki i urzadzenia wraz z zajetymi przez nie gruntami, usytuowane w obszarze kole-
jowym” (Ustawa o Transporcie Kolejowym 2003). Jednak w cze$ci analitycznej
autor koncentruje si¢ przede wszystkim na stacjach kolejowych jako miejscach,
z ktorych mieszkancy stref podmiejskich rozpoczynaja codzienne przemieszczenia
do miasta. Nalezy zwr6ci¢ uwage, ze w transporcie kolejowym wystepuje zroznico-
wane nazewnictwo punktéw odprawy podroznych: moga to by¢ zarowno stacje jak
i przystanki kolejowe. Wedlug Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury (2005) stacje
kolejowe (w odroznieniu do przystankdéw) ,,oprocz toru gtownego posiadaja takze
jeden tor dodatkowy a pociagi moga tam zaczynac i konczy¢ bieg, krzyzowac sig,
zmienia¢ kierunek jazdy”. W celu uproszczenia, w niniejszym opracowaniu wszyst-
kie punkty odprawy podréznych okreslane sg jako ,,stacja kolejowa” mimo, ze we-
dlug nazewnictwa kolejowego niektore z nich nie posiadaja takiego statusu. Stacje
kolejowe sa zatem rozumiane jako miejsca przeznaczone do wsiadania i wysiadania
pasazerow’. Zdaniem autora rozréznienie wspomnianych poje¢ wprowadzatoby
chaos i mogloby prowadzi¢ do blednej interpretacji wynikéw badan. Tak zdefinio-
wane stacje kolejowe sa zlokalizowane w obrebie linii kolejowych, ktore rozumiano
zgodnie z Ustawa o Transporcie Kolejowym (2003) jako ,,wyznaczone przez za-
rzadce infrastruktury drogi kolejowe przystosowane do prowadzenia ruchu pocia-
gow”.

W niniejszym opracowaniu wprowadzono rowniez termin ,,orientacja trans-
portowa” na okreslenie sposobu zagospodarowania przestrzennego, zapewniajacego
wysoka dostepnos¢ do transportu zbiorowego (w tym przypadku kolejowego).
Przede wszystkim istotne znaczenie ma koncentracja budynkéw mieszkalnych
w poblizu stacji kolejowej, co zapewnia minimalizacj¢ pokonywanych odlegtosci
przez pasazerow transportu zbiorowego. Jest to pojgcie nawiazujace do anglojezycz-

6 Jest to nawiazanie do definicji przystanku komunikacyjnego z Ustawy o Publicznym
Transporcie Zbiorowym (2010).
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nego okreslenia transit oriented development (wigcej w podrozdziale 2.3.), ktore nie
doczekato sig jeszcze polskiego odpowiednika w literaturze przedmiotu.

Ze wzgledu na przejsciowa forme strefy podmiejskiej dyskusyjne jest row-
niez uzywanie terminu ,,wie§” w konteks$cie miejscowosci potozonych w jej obrebie.
Termin ,,wie§” wiaze si¢ z okreslonymi wartosciami kulturowymi, nawiazuje do
istnienia spotecznosci lokalnej o okreslonej tradycji i historii, posiadajacej rozwinig-
te relacje spoleczne. Duza dynamika procesow spoteczno-gospodarczych i wysoki
poziom urbanizacji powoduje, ze miejscowosci polozone w strefach podmiejskich
nie kojarza si¢ z tradycyjnie rozumiana wsia. J. Banski (2012) stwierdzil nawet, ze
powinny one stanowi¢ integralna czes¢ miast i by¢ uznawane za tereny miejskie.
Dlatego tez alternatywa moze by¢ okreslenie ,,obszar wiejski” jako bardziej neutral-
ne, odnoszace si¢ do pewnej powierzchni, zbioru elementow i relacji pomigdzy ni-
mi. Wedlug M. Wojcika (2013a) okreslenia ,,wie$” lepiej uzywac¢ w aspekcie kultu-
rowym, a takze w badaniach relacji spotecznych, natomiast ,,obszar wiejski” jest
kategoria bardziej formalna, bardziej odpowiednia do badan ilosciowych. Na okre-
slenie miejscowosci wiejskich w strefie oddzialywania duzego miasta uzywano
rowniez termindéw: ,,wies metropolitalna” (Wojcik 2010) oraz ,osiedla wiejskie”
(Wojcik 2013b). Oba te okreslenia akcentuja $ciste zwiazki z miastem, gwattowne
zmiany zachodzace na tych obszarach, a takze zmniejszaja ilo$¢ skojarzen z trady-
cyjnie rozumiang ,,wiejskoscia”. Jednak zdaniem autora ,,0siedle wiejskie” moze nie
by¢ identyfikowane z obszarem catej miejscowosci a tylko jej fragmentem. Z kolei
»wie$ metropolitalna” kojarzy si¢ z zaawansowanymi procesami urbanizacji, co
rowniez moze by¢ niecodpowiednie dla wszystkich badanych jednostek. Dlatego tez
ostatecznie, na potrzeby opracowania przyjgto termin ,,obszar wiejski”, jako najbar-
dziej neutralny i odpowiedni do badan ilosciowych.

1.5. Metodyka badan
Realizacja czgsci empirycznej niniejszego opracowania byta mozliwa dzigki
wykorzystaniu metod, ktore mozna podzieli¢ na 3 podstawowe grupy:
- analiza przestrzenna,
- opis statystyczny,
- obserwacje terenowe.

W zwiazku z tym, ze wynik badan byl silnie uzalezniony od lokalizacji
obiektow, najistotniejsza z punktu widzenia metodologicznego bylta szeroko pojeta
analiza przestrzenna. Metody wchodzace w jej zakres z jednej strony umozliwity

22



Rozprawy Naukowe Instytutu Geografii i Rozwoju Regionalnego Uniwersytetu Wroctawskiego 43

realizacj¢ gtownego celu pracy, z drugiej za$ ich zastosowanie stanowito cel sam
w sobie jako propozycja sposobu oceny integracji obiektow z punktem centralnym.
Podstawa wszelkich analiz przestrzennych jest tzw. pierwsze prawo geografii Toble-
ra, wedtug ktorego wszystkie obiekty sa ze soba powiazane, jednak te polozone
blizej wykazuja silniejsze zaleznos$ci niz inne, bardziej odlegte (Tobler 1970).
W tym przypadku bliskos¢ budynku mieszkalnego i stacji kolejowej oznaczala
wzrost potencjalnych powiazan rozumianych w kontekscie odpowiednich zachowan
komunikacyjnych. Nalezy przez to rozumie¢, ze mieszkancy budynkéw potozonych
blizej stacji z wigkszym stopniem prawdopodobienstwa skorzystaja z ustug trans-
portu kolejowego niz ci z budynkow potozonych dalej od stacji kolejowe;.

Analiza przestrzenna byla najszerszym znaczeniowo pojeciem okreslajacym
metody itechniki opisujace relacje przestrzenne pomigdzy badanymi obiektami.
W jej obrebie mozna wyr6znic statystyczng analiz¢ danych przestrzennych, ktora
z kolei mozna podzieli¢ na: statystyke i ekonometri¢ przestrzenna (Suchecka 2014).
W kontekscie niniejszego opracowania kluczowa rolg odgrywala pierwsza grupa
metod, bowiem istota pracy byla analiza zalezno$ci, a nie modelowanie zjawisk,
charakterystyczne dla ekonometrii przestrzennej. Nieodlacznym elementem wszel-
kich analiz przestrzennych staly si¢ obecnie Geograficzne Systemy Informacji - GIS
(Geographical Information System). Umozliwiaja one szybsze i sprawniejsze zasto-
sowanie poszczegolnych miar, a takze wizualizacje wynikéw badan w postaci ry-
sunkoéw, wykresow i map. W przeprowadzonym badaniu wykorzystano narzegdzia
programu QGIS 2.8.6., udostgpnianego bezptatnie w ramach projektu fundacji Open
Source Geospatial Fundation.

Metody analizy przestrzennej wykorzystane w niniejszym opracowaniu
mozna bylto podzieli¢ na dwie podstawowe grupy ze wzgledu na tematyke i cel ba-
dan. Pierwsza z nich dotyczyta charakterystyki uktadu przestrzennego zabudowy
mieszkaniowej, druga oceny jej integracji ze stacja kolejowa. W celu uproszczenia
i ujednolicenia nazewnictwa, miary z pierwszej grupy okreslono symbolicznie jako
X1, X2, X3, natomiast z drugiej jako Y1, Y2, Y31 YS. (tab. 4.).
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Tab. 4. Miary zastosowane w niniejszym opracowaniu w podziale na grupy tematyczne.

Syr.nbol Opis Procedura obliczen
miary
Miary uktadu przestrzennego zabudowy mieszkaniowej
Miara ukazu.JaLca po.2|om_koncent.r:.:1c1| Stosunek liczby budynkéw mieszkalnych do
X1 zabudowy mieszkaniowej w danej jed- . ) -
) powierzchni, ktorg zajmuja.
nostce badawcze;j.
Miara ukazujgca ksztatt uktadu prze- Stosunek dtugosci ogniskowej elipsy do dtugo-
X2 strzennego jaki tworzy zabudowa miesz- Sci poétosi wielkiej (wskaznik ekscentrycznosci
kaniowa w danej jednostce badawcze;. elipsy odchylenia standardowego).
Stosunek liczby budynkéw mieszkalnych poto-
Miara ukazujaca rozklad budynkéw zony<.:h po JedneJ. ze stron linii k.0|eJOWBJ (wedtug
X3 mieszkalnvch wzaledem linii koleiowei przyjetego podziatu na prawa i lewg strone) do
4 ge JOWE)- catkowitej liczby budynkéw w danej jednostce
badawcze;j.
Miary integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa
Miara ukazujaca érednig odlegiosé Srednia arytmetyczna odleglosc’u m|erzonych
) . ) . w metrach, od geometrycznego $rodka kazde-
Y1 zabudowy mieszkaniowej od stacji i . .
) ) go z budynkéw mieszkalnych (bez uwzglgdnie-
kolejowe;j. L . - . .
nia jego rodzaju) do stacji kolejowe;j.
. . P . Réznica odlegtosci, mierzona w metrach, w linii
Miara ukazujaca odlegto$¢ centroidu . N, s
. . - ) ) prostej od punktu lokalizacji Srodka ciezkosci
Y2 (wazonej) zabudowy mieszkaniowej od . . ) . .
" . . (centroidu wazonego) zabudowy mieszkaniowej
stacji kolejowe;. . . .
do stacji kolejowej.
Stosunek liczby budynkéw mieszkalnych znaj-
Miara ukazujaca udziat zabudowy dujacych sie w obrebie ekwidystanty o promie-
Y3 mieszkaniowej w strefie 800 metréw od niu 800 metrow w linii prostej od stacji kolejowe;j
stacji kolejowe;j. odniesiona do catkowitej liczby budynkow
w danej jednostce badawcze;j.
l\i/rl:g ar:ié?zz:]t?lj:caio(\)/sdr:{ecs):rkz;iz (\J/;;c.)r;: Srednia ze znormalizowanych wartosci po-
YS gracj y J szczegdlnych trzech miar czastkowych (Y1, Y2,

stacjq kolejowa na podstawie trzech
miar czastkowych.

Y3) dla danej jednostki badawcze;j.

Zrédto: Opracowanie wiasne.

W ramach charakterystyki uktadu przestrzennego zabudowy mieszkaniowej

okreslono jej koncentracje oraz ksztalt, jaki tworza poszczegdlne budynki, a takze
obliczono ich udziat po obu stronach linii kolejowej. Koncentracja rozumiana byta

jako poziom skupienia badz rozproszenia elementow w obrgbie danego zbioru
(Runge 2007). Do jej oceny zwykle wykorzystuje si¢ wskazniki gestosci, gdzie licz-
ba elementéw odnoszona jest do powierzchni danego obszaru. W przypadku tego
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typu miar kluczowa rol¢ odgrywa pole odniesienia, ktéorego delimitacja ma duzy
wplyw na uzyskane wyniki. Problem ten podkreslat B. Kostrubiec (1972), zwracajac
uwagg, ze ta sama warto$¢ moga uzyska¢ elementy silnie skoncentrowane jak i roz-
proszone w danej jednostce, stad miara ta de facto nie odzwierciedla rzeczywistego
rozktadu przestrzennego obiektow. W niniejszym opracowaniu problem doboru
jednostki odniesienia byt szczegélnie istotny, bowiem zalezal od przebiegu granic
administracyjnych miejscowosci, ktére nie zawsze odzwierciedlaly rzeczywista
powierzchnig¢ zajmowana przez obiekty. W wielu przypadkach w zakres granic
wchodzity rowniez obszary niezagospodarowane, uzytki rolne i lasy, ktore dodat-
kowo zwigkszaly powierzchni¢ jednostki, co mogto wplywaé na wyniki. Dlatego tez
bardziej odpowiednia miara byt zaproponowany przez F. Uhorczaka (1932) wspot-
czynnik skupienia doméw, gdzie liczba obiektow odniesiona zostata do powierzch-
ni, jaka zajmuja. W tym ujeciu granice wyznacza si¢ bezposrednio przez zasigg ba-
danych obiektow, co minimalizuje btedy wynikajace ze sztucznych podzialow urze-
dowych. Wskaznik ten stanowil punkt odniesienia dla pierwszej miary (X1) z grupy
charakteryzujacej uktad przestrzenny zabudowy mieszkaniowej, w ramach ktorej
obliczono liczbg obiektow w obrebie zajmowanej powierzchni. W celu wyznaczenia
tej powierzchni wykorzystano jedno z podstawowych narzedzi geoprzetwarzania
w programie QGIS 2.8.6. — otoczke wypukta, ktora stanowi najmniejszy wielobok
zawierajacy wszystkie analizowane obiekty (Yamamoto 1997). Ostatecznie, wskaz-
nik koncentracji (X1) obliczono jako stosunek liczby budynkow mieszkalnych (bez
rozroznienia ich typu) i zajmowanej przez nie powierzchni (otoczka wypukta bu-
dynkéw) (ryc. 5.).

Drugim elementem w ramach charakterystyki zabudowy mieszkaniowej by-
fa identyfikacja ksztattu ukladu przestrzennego, jaki tworza budynki mieszkalne
w danej jednostce. Ksztalt ten mogt mie¢ charakter regularny (np. zblizony do okrg-
gu), a takze wykazywac tendencje kierunkowe np. rozwo6j wzdluz arterii komunika-
cyjnych. Moglo to w znaczacy sposdb wptywaé na pokonywane przez mieszkancow
odlegtosci, a w efekcie determinowa¢ poziom orientacji transportowej. Narzgdziem
identyfikacji ksztattu uktadu przestrzennego badanych obiektow byla elipsa odchy-
lenia standardowego (ryc. 6.), ktdra po raz pierwszy zostala zastosowana przez D.
Lefevera (1926) i P. Furfey’a (1926). Obecnie w badaniach z zakresu analizy prze-
strzennej najczesciej wykorzystuje si¢ forme elipsy zaproponowanej przez
R. Yuill’a (1971). Wsrdd polskich opracowan narzedzie to byto wykorzystane m. in.
przez M. Naleja (2014) przy okresleniu rozmieszczenia obiektow noclegowych
w Lodzi oraz przez I. Jazdzewska (2006) w badaniach poziomu rozproszenia pol-
skich miast w XX wieku.
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B z=budowa mieszkaniowa
[ otoczka wypukia zabudowy
—— granica cbszaru
@ stacja kolejowa
=== |inia kolejowa

Ryc. 5. Przyktad zastosowania otoczki wypuktej zabudowy mieszkaniowej przy obliczeniu miary X1.
Zrédio: Opracowanie wiasne.

I zabudowa mieszkaniowa
|| elipsa odchylenia standardowego
—— granica obszaru

@ stacja kolejowa

= linia kolejowa

Ryc. 6. Przyktad zastosowania elipsy odchylenia standardowego zabudowy mieszkaniowej (miara X2).
Zrédto: Opracowanie wiasne
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Pomijajac szczegoty matematycznych procedur wyznaczania elipsy odchy-
lenia standardowego nalezy podkresli¢, Ze miara ta z jednej strony okresla rozpro-
szenie obiektow w przestrzeni, z drugiej zas$ pokazuje kierunek ich rozrzutu, infor-
mujac zarazem o ksztalcie uktadu przestrzennego, jaki tworza obiekty. W niniej-
szym opracowaniu elipsa odchylenia standardowego zostata wykorzystana jedynie
w celu oceny ksztattu uktadu przestrzennego obiektow. Dokonano jej na podstawie
wskaznika ekscentrycznos$ci elipsy (miara X2), ktory przyjmowat wartoéci od 0 do
1, przy czym warto$¢ 0 §wiadczyla o ksztalcie zblizonym do orbity kotowej, nato-
miast im blizej warto$ci 1, tym bardziej ksztalt ten przypominat orbite eliptyczna
(wigksze splaszczenie, tendencje kierunkowe rozkladu obiektow) (Suchecka 2014).
Do wykreslenia elipsy odchylenia standardowego oraz obliczenia wskaznika ekscen-
trycznosci wykorzystano narzedzie programu QGIS 2.8.6 - standard deviational
ellipse, wybierajac z opcji standardowa technik¢ konstrukcji elipsy zaproponowang
przez R. Yuill’a (1971).

Trzecia zastosowana miarg w ramach charakterystyki uktadu przestrzennego
zabudowy mieszkaniowej byt rozktad budynkow mieszkalnych wzgledem linii kole-
jowej. Dla uproszczenia przyjeto podziat na: ,lewa” i ,,prawa” strong, gdzie punk-
tem odniesienia byt kierunek jazdy pociagu ze strefy podmiejskiej do miasta rdze-
niowego. Miara ta pokazywala, jakie sa dysproporcje w zakresie udziatu budynkow
mieszkalnych po obu stronach linii kolejowej. W przypadku gdy zabudowa miesz-
kaniowa rozwijalaby si¢ rownomiernie udzial ten wynosilby po 50%, natomiast
w sytuacji gdzie rozwoj ten przebiegatby tylko po jednej ze stron linii kolejowej,
udziat wyniostby 0 i 100%, dla odpowiednich stron.

Najwazniejszym elementem niniejszego opracowania byla ocena integracji
zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa, ktérej dokonano na podstawie trzech
miar czastkowych oraz wskaznika syntetycznego integracji. Pierwsza miara czast-
kowa (Y1) byla $rednia odleglos¢ kazdego z budynkow mieszkalnych do stacji kole-
jowej, ukazujaca jaki dystans musi pokona¢ $rednio mieszkaniec danej jednostki,
aby skorzysta¢ z uslug transportu kolejowego (ryc. 7.). W literaturze przedmiotu
miara ta wykorzystywana byta gléwnie w kontekscie badan dojazdow do pracy za-
rowno w odniesieniu do miast, np. Biatlegostoku w pracy S. Wisniewskiego (2012)
jak 1 konkretnych zaktadow np. Swedwood Poland i Volkswagen Motor Polska w
badaniu R. Matykowskiego i A. Tobolskiej (2009). M. Herbst (2009) wykorzystat
srednia odleglos$¢ szkoty $redniej od uczelni jako miernik sity przyciagania studen-
tow przez miasta wojewodzkie w Polsce. Do obliczenia miary Y1 zastosowano jed-
no z narzgdzi geoprzetwarzania w programie QGIS — distance to nearest hub (odle-
gtos¢ do najblizszego wezla), gdzie warstwa zrodtowa byly budynki mieszkalne
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(przeksztalcone na obiekty punktowe), natomiast jako cel wskazano lokalizacje sta-
cji kolejowej. Przy zastosowaniu tej miary nalezy mie¢ na uwadze, ze badane jed-
nostki musza stanowi¢ relatywnie homogeniczny zbiér pod wzgledem wielkos$ci.
W innym przypadku jednostki duzo mniejsze od pozostalych beda osiagaly korzyst-
niejsze rezultaty, co moze prowadzi¢ do blednych wnioskéw. W niniejszym opra-
cowaniu ograniczenie badania do obszarow wiejskich o wzglgdnie porownywalnych
rozmiarach i powierzchni pozwolilo na znaczaca minimalizacj¢ wystapienia tego
typu bledow.

Il z=budowa mieszkaniowa
@ stacja kolejowa

- odleglosc budynku od stacji
=== |inia kolejowa
— granica obszaru

Ryc. 7 Przyktad zastosowania $redniej odlegto$ci zabudowy mieszkaniowej od stacji kolejowe;j
(miara Y1).
Zrédio: Opracowanie wiasne.

Druga miara wykorzystana w tej czgsci byla roznica odleglosci pomigdzy
srodkiem cigzkosci zabudowy mieszkaniowej a stacja kolejowa (Y2) (ryc. 8.). Sro-
dek cigzkos$ci (centroid, $rednia centralna) to odpowiednik $redniej arytmetycznej
w przestrzeni, obliczany na podstawie wspotrzednych x iy badanych obiektow.
Nalezy on do miar centrograficznych i byt stosunkowo czgsto wykorzystywany
w badaniach na gruncie geografii spoleczno-ekonomicznej. Dla przyktadu:
A. Wolaniuk (1997) wykorzystal t¢ miar¢ do identyfikacji funkcji metropolitalnych
w Lodzi, a W. Wilk (2000) do ustalenia optymalnej lokalizacji instytucji ushugo-
wych. Srodek ciezkosci znalazt rowniez zastosowanie w badaniach o ujeciu dyna-
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micznym, a jego zmiany byty wskaznikiem natg¢zenia zachodzacych w danym ob-
szarze zjawisk. Przykladem tego typu badan byla analiza zmian miejskiej sieci
osadniczej 1 struktury ludnosci w trzech historycznych okresach w Polsce (I Rzecz-
pospolita, Polska Rzeczpospolita Ludowa, III Rzeczpospolita), dokonana przez
1. Jazdzewska (2006). Ujecie dynamiczne z wykorzystaniem srodka cigzko$ci zasto-
sowat rowniez S. Wisniewski (2015) przy okreslaniu zmian dostgpnosci miast wo-
jewodztwa todzkiego pod wptywem inwestycji transportowych w latach 2013-2015.
O ile w wymienionych publikacjach uwaga byta skupiona na lokalizacji centroidu
samej w sobie, o tyle w niniejszym opracowaniu kluczowa bylta odlegto$¢ pomigdzy
centroidem a lokalizacja stacji. Centroid zabudowy stanowit modelowa, optymalna
lokalizacje dla stacji kolejowej w miejscowosci — idealnie w centrum zabudowy.
Wzrost rozbieznosci pomigdzy centroidem zabudowy a rzeczywista lokalizacja sta-
cji kolejowej swiadczyl o wyzszym poziomie rozproszenia budynkoéw i ich izolacji
od stacji kolejowej, a przez to nizszym poziomie orientacji transportowej. Do obli-
czenia tej miary zastosowano odpowiednie wagi od 1 do 4 dla poszczegodlnych ro-
dzajow budynkow mieszkalnych, co bylo nawiazaniem do podziatu budynkéw
mieszkalnych w Zataczniku do Rozporzadzenia Ministra Spraw Wewngtrznych
i Administracji w sprawie bazy danych obiektow topograficznych (2011):

1- Budynki mieszkalne jednorodzinne (oznaczenie BUBDO1-waga 1)

2- Budynki mieszkalne o dwdch mieszkaniach (oznaczenie BUBD(02-waga 2)
3- Budynki mieszkalne o trzech mieszkaniach (oznaczenie BUBD(03-waga 3)
4- Budynki zbiorowego zamieszkania (oznaczenie BUBD04-waga 4)

Centroid zabudowy utworzono przy wykorzystaniu narz¢dzia mean center
($rednia centralna) w programie QGIS 2.8.6. z zastosowaniem wag na podstawie
rgcznie przypisanego atrybutu zgodnie z powyzszymi zasadami. W kontekscie nie-
doskonatos$ci tej miary nalezy mie¢ na uwadze, ze pokazuje ona $rednia lokalizacje
obiektow, ktora jest de facto abstrakcyjna. W skrajnym przypadku zabudowa miesz-
kaniowa moze by¢ wyraznie oddalona od stacji kolejowej, a rdznica odleglosci po-
migdzy centroidem a stacja kolejowa w tym przypadku bedzie minimalna. Tego
typu sytuacja mogltaby wystapi¢ w miejscowosci, gdzie zabudowa jest rozproszona
w przestrzeni lecz rozproszenie to ma charakter rownomierny wokoét stacji kolejo-
wej, znajdujacej si¢ w centrum uktadu. W niniejszym opracowaniu tego typu sytu-
acje jednak nie wystapity, dlatego tez zdaniem autora miara ta byta odpowiednia do
oceny poziomu integracji.
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Ryc. 8. Przyktad zastosowania réznicy odlegtosci centroidu zabudowy mieszkaniowej od stacji kolejowej
(miara Y2).
Zrédio: Opracowanie wiasne.

Jako ostatnia miarg czastkowa w obrgbie tej grupy wykorzystano udziat za-
budowy mieszkaniowej w strefie jednakowej odlegtosci (ekwidystanty) o promieniu
800 m, od stacji kolejowej (Y3) (ryc. 9.). Strefy te byly wykorzystywane gtownie do
badan dostepnosci komunikacyjnej (Cichocinski 2006) oraz analizy zagospodaro-
wania terenu (Markiewicz, Kardas 2014, Kowalczyk 2019). W przypadku tego typu
miary najbardziej problematyczne bylo okreslenie zasiggu strefy oddziatywania
przystankow i stacji transportu zbiorowego, ktory w literaturze przedmiotu nie jest
jednoznacznie okreslony. Nalezy rowniez mie¢ na uwadze, ze atrakcyjno$¢ stacji
kolejowej maleje stopniowo, nie zas skokowo, stad jakakolwiek arbitralnie przyjeta
warto$¢ graniczna stanowi tylko pewien punkt odniesienia i jest jedynie uproszcze-
niem przyjetym na potrzeby danego badania.

Jako strefe oddziatywania przystanku transportu zbiorowego przyjmuje si¢
najczesciej przedziat od 500 do 1000 m (Bartosiewicz, Wisniewski 2006, Sung i in.
2014). Dystans ten nawiazuje do czasu od 6 do 12 minut marszu, przy zatozeniu
predkosci poruszania pieszego okoto 5 km/h (Majewski, Beim 2008). Jest to jednak
zakres, ktory nie precyzuje wykorzystanego srodka transportu, co moze znaczaco
roznicowaé wyniki. A. Soczéwka (2012) podkresla, ze zasi¢g oddziatywania stacji
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kolejowej bedzie wigkszy niz ten dla przystanku autobusowego czy tez tramwajo-
wego. V. Vuchic (2005) okresla, ze pasazer jest w stanie przeby¢ wigkszy dystans
do srodka transportu szynowego niz drogowego ze wzgledu na oczekiwane korzysci
czasowe wynikajace z uniknigcia kongestii. W najbardziej znanej koncepcji doty-
czacej rozwoju przestrzennego w oparciu o wysoka dostepnos$¢ do transportu zbio-
rowego (Transit Oriented Development) jako granicg optymalnego zasiggu oddzia-
lywania stacji przyjmuje si¢ odleglos¢ 2 mili czyli 800 metréw (Dittmar, Ohland
2012, Guerra i in. 2013). W tym obszarze postulowana jest najwyzsza koncentracja
zabudowy mieszkaniowej w celu zwigkszenia udziatu oséb korzystajacych z ustug
transportu zbiorowego i minimalizacji wykorzystania samochodéw osobowych.
Odlegtos¢ 800 m nawiazuje rowniez do tzw. klasycznego zasiggu ruchu pieszego
proponowanego przez M. Chmielewskiego (2001), ktory wydaje si¢ by¢ granica
najbardziej uniwersalng z punktu widzenia oceny mozliwosci pieszego, bez wzgledu
na obszar badan. Na podobna warto$¢ wskazuje P. Olszewski (2007), ktory w swo-
ich badaniach okreslit §rednia dlugos¢ podrozy pieszej na 740 m, pokonywanej
w czasie okoto 10 min. Warto podkresli¢, ze wspomniane odleglosci dotyczyty
gtéwnie badan terenéw zurbanizowanych, brakuje natomiast jednoznacznego wska-
zania, jak zasigg ten zmienia si¢ w obszarach wiejskich. Jego zwigkszenie postuluje
K. Kowalczyk (2019) okreslajac ekwidystante 1 km od stacji jako akceptowalny
dystans dla linii kolejowych podmiejskich. Z. Taylor (1999) natomiast wskazuje
dystans 2 km jako maksymalna odleglos¢ jaka sa w stanie pokonywaé codziennie
mieszkancy obszaréw wiejskich — zaznaczajac, ze odnosi si¢ ona do grupy osob
aktywnych zawodowo lub mtodziezy szkolnej. W. Dzwigon (2007) prébujac odna-
lez¢ uniwersalny dystans dla poszczegdlnych obszaréw przyjat akceptowalna odle-
gtos¢ do stacji dla zabudowy jednorodzinnej jako przedziatl od 600 do 1000 m.

Ostatecznie, jako ze gtowna idea niniejszego opracowania byto okreslenie
warunkow dla komfortowego (a nie maksymalnego) dojscia do stacji, umozliwiaja-
cego codzienne korzystanie z ustug transportu kolejowego, autor pozostal przy niz-
szej granicy 800 m. Nalezy jednak pamigtac, ze strefa ta wyznaczona byta w linii
prostej od stacji kolejowej i nie uwzgledniata przebiegu $ciezek, jezdni czy chodni-
koéw, przez co rzeczywisty dystans przebyty przez pieszych mogt si¢ nieznacznie
zwigkszy¢. W kwestii technicznej strefe jednakowej odlegto$ci wokot punktu wyty-
czono przy uzyciu narzedzia buffer (bufor/ekwidystanta) w programie QGIS 2.8.6.,
ustalajac stata wartos¢ 800 m. W efekcie powstat okrag o podanych wymiarach ze
srodkiem w miejscu lokalizacji stacji kolejowej. Nastepnie wykorzystujac narzedzie
select by location dokonano wyboru budynkéw mieszkalnych, ktore znajdowaly si¢
w obrgbie tej strefy, po czym warto$¢ t¢ odniesiono do ogotu zabudowy mieszka-
niowej, co stanowito finalng posta¢ miary Y3.
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Ryc. 9. Przyktad zastosowania udziatu zabudowy mieszkaniowej w strefie 800 m od stacji kolejowej
(miara Y3).
Zrédio: Opracowanie wiasne.

Biorac pod uwage ograniczenia poszczegoélnych miar, zastosowano réwniez
wskaznik syntetyczny integracji (oznaczony jako YS), ktory stanowit $rednig aryt-
metyczng ze znormalizowanych wartosci kazdej z cech. Zastosowanie wskaznika
syntetycznego pozwalato na minimalizacje btedow wynikajacych z niedoskonatosci
miar czastkowych, a takze ulatwialo porownanie poszczegoédlnych stref podmie;j-
skich. W kwestii technicznej nalezy zaznaczy¢, ze miary Y1 i Y2 byly destymulan-
tami, co oznaczato, ze wyzsze wartosci cechy $wiadczyly o nizszym stopniu inte-
gracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa, dlatego tez odwrocono znaki
przy kazdej z wartosci w ich obrgbie. Normalizacji dokonano wedtug wzoru zapre-
zentowanego ponizej:

X — Xmin

X, —
n
Xmax — Xmin
gdzie:
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X, - znormalizowana warto$¢ cechy;

X - warto$¢ cechy;

Xmax - Maksymalna warto$¢ cechy w danym zbiorze;
Xmin - Minimalna wartos¢ cechy w danym zbiorze.

W efekcie uzyskano zbidr wartosci od 0 do 1, odpowiednio dla najmniejszej i dla
najwigkszej wartosci integracji. Po dokonaniu normalizacji obliczono s$rednig aryt-
metyczng warto$ci poszczegélnych miar, co stanowilo finalna posta¢ wskaznika
syntetycznego integracji dla danej jednostki.

Druga grupa metod wykorzystana w badaniu wchodzita w zakres opisu sta-
tystycznego, w obrebie ktorego mozna wyrdzni¢ analize: wspodlzaleznosci oraz dy-
namiki zmian. W ramach analizy wspotzaleznosci wykorzystano przede wszystkim
miar¢ iloSciowa, jaka byt wspotczynnik korelacji liniowej Pearsona. Przyjmuje on
wartosci od -1 do 1, ukazujac site korelacji przy zalozeniu, ze im blizej 1 Iub -1, tym
sita korelacji si¢ zwigksza. Ponadto, w zaleznos$ci czy miara ta przyjmuje warto$¢
dodatnia czy ujemna, wzrost wartosci jednej z cech powoduje wzrost (od 0 do 1
dodatni charakter) lub spadek (od -1 do 0 ujemny charakter) wartosci drugiej z cech.
Obliczenia wykonano w programie statystycznym [/BM SPSS Statistics, w ktorym
oprocz obliczenia wspolczynnika korelacji liniowej Pearsona przeprowadzany byt
réwniez test istotnosci statystycznej dla danej wspotzaleznosci. W badaniu dynamiki
zmian zastosowano jedna z podstawowych metod statystycznych, jaka byla analiza
przyrostow, ktora przedstawia skale rdznic w natg¢zeniu zjawiska w odniesieniu do
dwoch przekrojow czasowych (Runge 2007). Przy okresleniu zmian rozwoju prze-
strzennego wykorzystano przyrosty wzgledne i bezwzgledne, co oznaczalo, ze war-
tosci odzwierciedlaly zarowno liczbg nowych budynkow jak i ich udziat w ogole
zabudowy mieszkaniowej. Przy ocenie zmian poziomu integracji zabudowy miesz-
kaniowej ze stacja kolejowa natomiast okreslono natomiast tylko bezwzgledne przy-
rosty w ramach poszczegolnych miar czastkowych.

Istotna metoda wykorzystang w opracowaniu byly obserwacje terenowe w
obrgbie wszystkich badanych jednostek. Stanowily one uzupehienie analizy ilo-
sciowej i pozwolily na dokonanie wielu spostrzezen, ktorych nie mozna byto doko-
na¢ bazujac tylko na zrodtach kartograficznych. Obserwacje terenowe byly rowniez
istotne w kontekscie identyfikacji podstawowych probleméw integracji zabudowy
mieszkaniowej ze stacja kolejowa na gruncie funkcjonalnym. Bylo to szczegélnie
istotne, bowiem w wielu przypadkach obszar teoretycznie dobrze zintegrowany ze
stacja kolejowa w wymiarze przestrzennym posiadat pewne ograniczenia w zakresie
funkcjonalnym. Analogicznie niektore jednostki mogly wykazywaé spory potencjat
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w zakresie rozwoju zorientowanego na transport kolejowy mimo bardzo przecigt-
nych wynikow ilo§ciowych.

1.6. Zrédta danych

Podstawowym zrodtem danych w czg§ci empirycznej niniejszego opraco-
wania byly pliki wektorowe w formacie shp (shape file) zawierajace informacje
przestrzenne o zabudowie i infrastrukturze w badanych jednostkach. Pochodzily one
z Bazy Danych Obiektéw Topograficznych BDOT 10k, ktora powstata w 2012 roku
na podstawie wytycznych zawartych w Rozporzadzeniu Ministerstwa Spraw We-
wngetrznych i Administracji (2011). Baza ta stanowi podstawowe i oficjalne zrodto
informacji topograficznej w Polsce, jednak gldwna bariera jej obecnego wykorzy-
stania jest brak aktualnosci danych. W obszarach o tak silnej dynamice rozwoju
przestrzennego jak strefy podmiejskie wykorzystanie bazy danych sprzed 6 lat mo-
glo spowodowac, ze interpretacja wynikow i formutowanie wnioskow na jej pod-
stawie byloby obarczone sporym btedem. Dlatego tez dokonano jej aktualizacji na
podstawie danych - Open Street Map (OSM), weryfikowanych ortofotomapa z por-
talu Google Maps oraz wlasng inwentaryzacja terenowa.

Projekt Open Street Map (OSM) jest ogolnoswiatowa inicjatywa spoteczno-
$ciowa majaca na celu stworzenie darmowej, na biezaco aktualizowanej bazy infor-
macji przestrzennej, ktora tworza zarejestrowani uzytkownicy. Jest to najbardziej
znana forma tzw. wolontariatu informacji geograficznej (VGI - Volunteered Geo-
graphic Information). Projekt OSM powstatl w 2004 roku, pomystodawca byt Steve
Coasts z University College London, a gtdéwnym celem bylo stworzenie ogélnodo-
stepnej i darmowej bazy, ktora stanowitaby alternatywg wobec komercyjnych serwi-
sow (Haklay 2008). Cecha charakterystyczna OSM byto ogromne tempo wzrostu
uzytkownikow, juz w 2013 roku ich liczba przekroczyta 1 min, a obecnie osiagneta
liczbe 4,6 mln (Open Street Map Statistics 2018). Najwigksza zaleta bazy danych
OSM jest jej aktualnosé, dzigki ciaglej modyfikacji przez zarejestrowanych uzyt-
kownikéw. Fakt ten jednak wprowadzit dyskusj¢ na temat wiarygodnosci i jakosci
danych OSM, co przyczynito si¢ do powstania kilku publikacji naukowych weryfi-
kujacych te kwestig. Ocena jakosci przeprowadzana byta zwykle w odniesieniu do
wzorcowych baz danych sporzadzanych przez panstwowe instytucje (Haklay 2010,
Girres, Touya 2010). W Polsce tego typu oceny dokonano na podstawie poréwnania
do urzgdowej bazy BDOT 10 k z wykorzystaniem wspotczynnika podobienstwa
Jaccarda (Marczak 2015, Costa i in. 2016). Wszystkie wymienione badania wykaza-
ty wysoki potencjat informacyjny danych OSM, a w wielu przypadkach stwierdzono
zaskakujaco wysoki stopien podobienstwa do wzorcowych baz oraz tendencje do
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wzrostu jakosci danych w ostatnich latach. Zastrzezenia dotyczyly wlasciwie tylko
zréznicowania przestrzennego jakosci danych, co wynika z roéznej liczby uzytkow-
nikow oraz ich aktywno$ci w poszczegdlnych czgsSciach $wiata. Dysproporcje te
przede wszystkim zaznaczaja si¢ w kontekscie globalnym i nawiazuja do zréznico-
wan w poziomie rozwoju technologii informacyjnych (Janc 2017). W wymiarze
regionalnym lepsza jakos¢ danych notowana jest zwykle w wigkszych miastach
i obszarach aglomeracyjnych, natomiast spadek jakosci jest widoczny w miare odda-
lania si¢ od nich (Zielstra, Zipf 2010). W badaniu jakosci OSM dla powiatu sie-
dleckiego najlepszymi wynikami charakteryzowaty si¢ dane w obrgbie obszaréw
miejskich i zabudowanych, najstabsza za$ te dotyczace obszarow peryferyjnych,
glownie rolno-lesnych (Costa in. 2016). Majac na uwadze, ze zakres przestrzenny
niniejszego opracowania dotyczy obszarow aglomeracyjnych, OSM mozna uzna¢ za
wiarygodne zrodto informacji, szczegélnie ze dane te wykorzystano jako uzupehie-
nie, weryfikowane przez autora zdjeciami satelitarnymi pochodzacymi z portalu
Google Maps oraz obserwacjami w terenie.

W obrgbie zrodet danych wykorzystanych w badaniu istotng rolg odegraly
rowniez dane zrozkladu jazdy pociagow SITKOL, ktore stuzyly analizie oferty
przewozowej. Wybor tej bazy nie byt przypadkowy, bowiem oprocz typowej wy-
szukiwarki polaczen dostgpne sg tam rowniez tablice odjazdow pociagow z danej
stacji. Tego typu uktad danych znaczaco utatwial pomiar liczby potaczen, bez ko-
niecznosci kazdorazowego wpisywania stacji poczatkowej 1 docelowej oraz okresla-
nia interesujacej godziny. Liczbg par potaczen okreslono ostatecznie na podstawie
tablic przyjazdow i odjazdéw z danej stacji dla wybranego — reprezentatywnego
dnia roboczego dla danej linii kolejowej’. Rozktady jazdy w obrebie tej bazy wyko-
rzystano rowniez do okreslenia czasu przejazdu danego pociagu na danej trasie, na
podstawie doktadnych godzin odjazdow z poszczegodlnych stacji.

Ostatnim zrédlem, wykorzystanym w niniejszym opracowaniu byly miej-
scowe plany zagospodarowania przestrzennego (MPZP) oraz studia uwarunkowan
i kierunkoéw zagospodarowania przestrzennego (SUIKZP). Wykorzystano je w roz-
dziale 6.2., gdzie dokonano analizy efektywnosci planowania funkcji mieszkaniowej
w sasiedztwie linii kolejowej w kontekscie identyfikacji czynnikéw wptywajacych
na integracj¢ zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa. Zdecydowana wigkszos¢
wymienionych dokumentéw planistycznych byta dostgpna na powiatowych porta-
lach systemo6w informacji przestrzennej. W przypadku braku takiego systemu wyko-

7 Dzien reprezentacyjny to dzien poza letnimi feriami szkolnymi, z wytaczeniem jakichkol-
wiek $wiat panstwowych i koscielnych, a takze dzien, w ktérym nie prowadzono zadnych
prac modernizacyjnych, nie wprowadzano zastgpczej komunikacji autobusowej, stad rdznice
w wyborze dnia dla poszczegdlnych linii.
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rzystywano gtéwnie Biuletyny Informacji Publicznej, gdzie udostgpnione byty tego
typu dokumenty. Pomocny byl réwniez portal MPZP24, gdzie dzigki wyszukiwarce
mozna sprawnie wyszuka¢ miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego spo-
rzadzone dla danej miejscowos$ci. Baza ta byla jednak dopiero w fazie rozwoju i nie
zawierala jeszcze wszystkich tego typu dokumentow, dlatego tez mogta petni¢ tylko
role uzupeiajaca w badaniu.
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2. PRZEGLAD LITERATURY

Podstawa czgSci teoretycznej niniejszego opracowania jest przeglad literatu-
ry przedmiotu w zakresie problematyki: stref podmiejskich, transportu kolejowego
oraz rozwoju przestrzennego w oparciu o wysoka dostepnos¢ transportu zbiorowe-
go. Z racji tego, ze tematyka ta jest niezwykle rozbudowana, autor odwotuje si¢
tylko do wybranych pozycji, ktore sa najbardziej pomocne w okresleniu kontekstu
pracy. Przeglad ten dotyczy przede wszystkim badan na gruncie geografii i gospo-
darki przestrzennej, mniej uwagi natomiast poswigca si¢ pracom ekonomistow, so-
cjologdw czy inzynier6w transportu.

2.1. Problematyka stref podmiejskich

Problematyka stref podmiejskich pojawita si¢ na gruncie literatury przed-
miotu wraz z pierwszymi teoriami i koncepcjami gospodarki przestrzennej. Obszary
te stanowily punkt odniesienia w teorii stref rolniczych von Thiinena (1875), a takze
w koncepcji miast ogrodow Ebenezera Howarda (1902). W kolejnych latach strefy
podmiejskie badano przede wszystkim w kontekscie procesu dekoncentracji osad-
nictwa, zwiazanego z kolejnymi fazami rozwoju miast: urbanizacji, suburbanizacji,
dezurbanizacji i reurbanizacji (Blumenfeld 1954, van den Berg i in. 1982). Pode;j-
mowano rowniez proby podzialu funkcjonalnego strefy podmiejskiej na czesci
przemystowe i mieszkaniowe. C. D. Harris (1943) w obrgbie strefy podmiejskiej
wyrdznil szes¢ czesci: dwie typowo przemystowe, potprzemystowa, gornicza, pot-
mieszkalna i sypialna. C. A. Moser i W. Scott (1962) dodatkowo podzielit czesé
mieszkalng na dwie kategorie: wyzszego i Sredniego typu, a czg§¢ przemystowa na
trzy kategorie: starych i nowych galezi oraz przemystu lekkiego.

Istotny wktad do literatury podejmujacej problematyke stref podmiegjskich
wniosty opracowania dotyczace zjawiska urban sprawl w Stanach Zjednoczonych.
Termin ten oznacza w dostownym tlumaczeniu rozlewanie si¢ miast, czyli wkracza-
nie form miejskich na tereny o mniejszej intensywnosci zagospodarowania na
przedmiesciach w wyniku migracji ludnosci®. Charakterystycznym elementem ob-
szarow znajdujacych si¢ pod wplywem dziatania urban sprawl jest rozproszona
zabudowa, niska ggstos$¢ zaludnienia, a takze dominujaca pozycja samochodu jako

¥ R. O. Harvey oraz W.A. Clark (1971) zidentyfikowali trzy zasadnicze formy urban sprawl:
wstegowa (ribbon sprawl), niskiej gestosci (low density sprawl) i zabiego skoku (leapfrog
sprawl).
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srodka transportu (Squires 2002). Geneza urban sprawl zwiazana jest z okresem
wielkiego kryzysu lat 30. XX wieku, w wyniku ktérego czarnoskora ludnos¢ zaczeta
przybywac¢ do obszaréw centralnych, co z kolei doprowadzito do opuszczenia tych
obszaréw przez ludno$¢ biata (Stodczyk, 2003). Procesy te wzmacniat dynamiczny
rozw6j motoryzacji indywidualnej, ktoéry utatwial rozdzielenie miejsca pracy od
miejsca zamieszkania nawet o kilkadziesiat kilometrow. W efekcie rozwdj prze-
strzenny nie byl proporcjonalny do rozwoju infrastrukturalnego, co rodzito proble-
my na gruncie gospodarczym, ekologicznym i spotecznym. Wsréd badaczy przeto-
zylo sig to na wzrost zainteresowania skutkami urban sprawl, wsrod ktorych najcze-
$ciej wymieniano degradacj¢ krajobrazu i wzrost kosztow utrzymania infrastruktury
(Gordon, Wong 1985, Carruther, Ulfarsson 2003, Ewing 1997). Obecnie dynamicz-
ny rozwdj stref podmiejskich i powigkszanie obszaréw zurbanizowanych staly si¢
problemami globalnymi (Wu, Phelps 2011). P. Hall (1975) zwraca jednak uwagg na
roéznicg¢ pomigdzy urban sprawl a tradycyjnymi procesami suburbanizacji wystepu-
jacymi w innych cze$ciach §wiata. Dodatkowo kraje postsocjalistyczne, w tym
m. in. Polska cechuja si¢ inna specyfika rozwoju stref podmiejskich niz kraje Euro-
py Zachodniej (Kovacs i in. 2019). Dlatego tez w kontekscie tematu niniejszego
opracowania nalezy zwroci¢ szczeg6lna uwage na dorobek polskich badaczy w tym
zakresie.

Problematyka stref podmiejskich w Polsce po raz pierwszy stata si¢ polem
zainteresowania geografow w latach 50. XX wieku. Dominujacym watkiem badan
byla funkcja zywicielska tych obszarow w zakresie dostawy do miasta produktow
o krotkim terminie wazno$ci, nienadajacych si¢ do przewozu na dlugie dystanse
(warzywa, owoce, mleko). Zakres badan dotyczyl zaréwno ogoélnych probleméw
wystepujacych w strefach zywicielskich (Kosinski 1954, Straszewicz 1955, Krusze
1954) jak i analizy sytuacji w obrgbie poszczegdlnych osrodkéw np. Warszawy
(Gadomski 1968), Wroctawia (Jankowski 1966) czy Lodzi (Straszewicz 1957).
Wraz z rozwojem aglomeracji miejsko-przemystowych w latach 70 i 80. XX wieku
strefy podmiejskie stawaty si¢ coraz bardziej wielofunkcyjne, a rolnictwo przesta-
wato odgrywac tak istotna rolg (Falkowski 1981). Nastgpowato stopniowe wkracza-
nie bardziej intensywnych form zagospodarowania na obszary rolnicze, co R. Mydel
(1979) okreslit jako zjawisko dyfuzji-sukcesji. Strefy podmiejskie stawaly sig obsza-
rami zurbanizowanymi, co prowadzito do zasadniczych zmian zaré6wno w uzytko-
waniu ziemi, jak i morfologii oraz fizjonomii dotychczas uksztattowanych osiedli
(Miszewska 1985). W obliczu nowych uwarunkowan konieczna stata si¢ aktualiza-
cja dotychczasowego stanu wiedzy o strefach podmiejskich i usystematyzowanie
wynikow badan dotyczacych ich przemian. Zaowocowalo to powstaniem opracowan
o charakterze teoretycznym i metodologicznym, gléwnie w osrodku tédzkim w la-
tach 80. XX wieku (Suliborski 1985, Straszewicz 1985, Koter, 1985, Maik 1985,
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Liszewski 1987). Od tego czasu tematyka stref podmiejskich stata si¢ jedna z naj-
bardziej dyskusyjnych kwestii na gruncie geografii, a gldwnym polem dyskusji byto
jej rozumienie oraz delimitacja.

W kwestii rozumienia pojgcia strefy podmiejskiej, mimo braku jednej, obo-
wiazujacej definicji, zwykle wskazuje si¢ kilka cech charakterystycznych pozwala-
jacych na jej identyfikacje¢. Najistotniejsza z nich jest potozenie strefy podmiejskiej
w bezposrednim sgsiedztwie miasta, przez co wszelkie zjawiska tam wystgpujace sa
wynikiem oddzialywania glownego osrodka (Dziewonski 1987). S. Liszewski
(1987) zwraca uwagg, ze relacje pomiedzy strefa podmiejska a miastem sg silniejsze
niz pomiedzy poszczegdlnymi obiektami w obrebie tej strefy. W efekcie relacje te
prowadza do peinej integracji tych obszaréw i uksztattowania si¢ jednego systemu
funkcjonalno-przestrzennego (Maik 1980, Straszewicz 1985). W zakresie fizjonomii
jako wyznacznik strefy podmiejskiej mozna wskaza¢ przede wszystkim zréznico-
wany i nieustabilizowany charakter zagospodarowania o zmieniajacych si¢ funk-
cjach (Liszewski 1987). Wsréd procesow demograficznych z kolei na szczegdlna
uwage zashuguje wysoka dynamika przyrostu liczby ludnosci, co przektada si¢ na
wzrost gestosci zaludnienia oraz zmiany w strukturze wieku, wyksztatcenia i za-
trudnienia mieszkancow. Dodatkowo procesy demograficzne implikujg przemiany
kulturowe w zakresie wzorcoOw zachowan i stylu zycia naptywajacych osob.

W ramach ksztaltowania si¢ strefy podmiejskiej istotne jest oddzialywanie
dwoch sit o przeciwnych kierunkach: koncentracji i dekoncentracji (Liszewski,
1987). Z jednej strony miasto jako obszar koncentracji miejsc pracy i ustug przycia-
ga ludno$¢ z obszardéw peryferyjnych, z drugiej zas rozwoj transportu, che¢ poprawy
warunkow zycia czy wzrost cen w centrum miasta jest przyczyna dziatania proce-
sow dekoncentracji. Na przestrzeni ostatnich 20 lat najsilniej akcentowana cecha
strefy podmiejskiej jest jej przejsciowos¢, rozumiana jako przenikanie form i funkcji
charakterystycznych zaré6wno dla miasta, jak i wsi (Stodczyk 2003). Strefy podmie;j-
skie staty si¢ obszarami o najwigkszej intensywnosci przeksztatcen w sferze demo-
graficznej, gospodarczej, funkcjonalnej i przestrzennej (Ciok 2011). Zmiennos¢ ta
jest zarazem wyroznikiem strefy podmiejskiej, na podstawie ktérego odroézni¢ moz-
na ja od terenéw jednoznacznie identyfikowanych jako wie$ lub miasto (Maik
2008). J. Banski (2008) wprowadzit okreslenie kontinuum miejsko-wiejskiego jako
obszaru o duzej zmiennosci wystgpujacych form i procesOw z zaznaczeniem, ze
intensywnos¢ tych procesow maleje w miarg¢ oddalania si¢ od granic miasta. Strefg
podmiejska okresla si¢ rowniez jako: strefe zurbanizowana, strefe miejsko-wiejska,
strefg suburbialna, obszar ciazenia miasta, obszar okolomiejski czy tez zaplecze
miasta (Gonda-Soroczynska 2009).
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Drugim zasadniczym problemem, bgdacym przedmiotem dyskusji na grun-
cie literatury przedmiotu jest delimitacja stref podmiejskich. Jako ze strefa podmiej-
ska stanowi zewngtrzng cz¢$¢ aglomeracji, kwestia wyznaczenia jej zasiggu byla
najczesciej elementem badan dotyczacych obszaréw aglomeracyjnych. Jedni z pio-
nieré6w badan w tym zakresie — K. Dziewonski i L. Kosinski (1964) okreslili zasieg
aglomeracji przyjmujac jako decydujace kryterium ggstosci zaludnienia. Kilka lat
p6zniej E. Iwanicka-Lyra (1969) wykorzystala metode wskaznika sumarycznego
cech, wsérdd ktorych znalazly sig, m. in.: gestos¢ zaludnienia, udziat ludnosci zatrud-
nionej w zawodach pozarolniczych i dojezdzajacej do pracy, $rednia liczba izb
w budynku i powierzchnia gospodarstw rolnych. Pod koniec lat 80. XX w. podsta-
wowym kryterium delimitacji strefy podmiejskiej staly si¢ codzienne dojazdy do
pracy z obszardéw otaczajacych miasto do rdzenia. Przykladem zastosowania tego
kryterium bylo opracowanie A. Potrykowskiej (1985) okreslajace zasigg strefy
podmiejskiej] Warszawy. Podejécie to miato jednak pewne ograniczenia, o ktorych
wspominal choéby K. Dziewonski (1987), akcentujac trudnosci w okresleniu jedno-
znacznego progu wiclkosciowego tych dojazdow. S. Liszewski (1987) opart delimi-
tacje o kryteria odnoszace si¢ do organizacji, zagospodarowania i funkcji danego
terenu, np. wielko$¢ dziatki, gesto$¢ zabudowy, wielko$¢ terenow upraw rolniczych.
A. Jelonek (1985) z kolei zaproponowal delimitacj¢ strefy podmiejskiej na podsta-
wie cech typowo demograficznych, takich jak: stan, gestos¢, rozmieszczenie, struk-
tura zawodowa ludnosci, a takze ruch naturalny i migracje. Inna propozycja delimi-
tacji, autorstwa J. Banskiego (2008) i J. Falkowskiego (2009) z poczatku XXI wie-
ku, stanowila wypadkowa poprzednich podejs¢ i odnosita si¢ zaréwno do uwarun-
kowan ekonomicznych, spotecznych, jak i przestrzennych. W najnowszych bada-
niach podkreslano brak uniwersalnego podej$cia do kwestii okreslania zasiggu za-
rowno stref podmiejskich, jak i aglomeracji, przez co powinno by¢ ono dostosowane
do przedmiotu, celow, funkcji oraz dokladnosci badania (Staszewska 2016). Co
wiccej, P. Sleszyfiski (2013) zwraca uwage, ze opracowania naukowe moga stano-
wi¢ jedynie pewne ramy przy wyznaczaniu zasiggu stref podmiejskich, a ich dopre-
cyzowanie lezy w kompetencjach samorzadow lokalnych znajacych specyfike dane-
go osrodka.

W ramach badan dotyczacych stref podmiejskich jako odrebny, a zarazem
dominujacy obecnie nurt badawczy mozna wskaza¢ problematyke suburbanizacji.
Wzrost liczby opracowan z tego zakresu nastapil wraz z przemianami funkcjonalno-
przestrzennymi po burzliwym okresie transformacji gospodarczo-ustrojowej. Subur-
banizacja to proces przenoszenia zurbanizowanych form przestrzennych
i miejskiego stylu Zycia na tereny bezposrednio otaczajace miasto (Lisowski, Gro-
chowski 2008). O ile suburbanizacja sama w sobie jest naturalnym procesem wyni-
kajacym z cyklu rozwoju miasta, o tyle jej chaotyczna forma obserwowana w Polsce
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uznawana jest za jeden z glownych probleméw obszarow aglomeracyjnych. W kra-
jach socjalistycznych rozwoj stref podmiejskich byt przez dlugi czas blokowany
przez idee industrializacji, urbanizacji i odbudowy miast forsowane przez rzad
w systemie centralnego sterowania (Brezden, Szmytkie 2017). Dlatego tez w Polsce
niekontrolowana forma suburbanizacji pojawita si¢ z okoto potwiecznym opodznie-
niem w porownaniu do krajow zachodniej Europy (Gorzelak, Smetkowski 2005,
Lechman 2005, Lisowski 2005). Wiasny dom w strefie podmiejskiej poza miastem
byl wyrazem uwolnienia pewnych dazen do zaspokojenia potrzeb mieszkaniowych
ograniczanych w poprzednim ustroju (Mantey 2013). Najwigksza intensywnos$¢
proceséw suburbanizacji obserwowana byta na obszarach wiejskich, co w duzej
mierze przyczynito si¢ do zmiany kierunku krajowych tendencji migracyjnych i od
kilku lat obserwowana jest nadwyzka migracji w kierunku miasto — wie§ (Zborow-
ski, Razniak 2013)’. O duzej intensywnosci przeksztalcen obszaréw wiejskich
w najblizszym otoczeniu najwigkszych miast §wiadczy réwniez wyrazny wzrost
dynamiki zmian funkcji terenéw rolnych pod zabudowe mieszkaniowa obserwowa-
ny od poczatku lat 90. XX wieku (Kacprzak, Gtebocki 2016).

Konsekwencje dynamicznego rozwoju stref podmiejskich mozna analizo-
waé na plaszczyznie ekonomicznej, ekologicznej, spotecznej i przestrzenne;.
W aspekcie ekonomicznym jest to gldwnie wzrost kosztow transportu, a takze spe-
kulacja gruntami. W ramach konsekwencji ekologicznych nalezy wymieni¢ przede
wszystkim degradacje krajobrazu i zanieczyszczenie srodowiska zwiazane z wigksza
konsumpcja energii (transport, ogrzewanie) oraz wzrostem natgzenia ruchu drogo-
wego. Skutki spoteczne widoczne sa we wzajemnej izolacji i segregacji ludnosci
naptywowej irdzennej, co prowadzi do narastania konfliktow oraz zaniku wigzi
spotecznych wsrod mieszkancow. Ponadto Z. Zuziak (2005) jako odregbna grupe
wskazuje problemy tadu przestrzennego, takie jak: chaos i nieracjonalnos¢ uktadow
przestrzennych, dewastacja krajobrazu oraz brzydota architektoniczna.

2.2. Problematyka transportu kolejowego w geografii

Problematyka transportu kolejowego stanowila od zawsze istotny element
badan na gruncie geografii transportu. W jej obrgbie mozna wyr6ézni¢ dwie podsta-
wowe grupy zagadnien: pierwsza dotyczaca infrastruktury, druga skupiajaca si¢ na
szeroko rozumianej dziatalno$ci transportowej (Lijewski 1986).

W latach 1990-2016 na obszary wiejskie w Polsce wprowadzito si¢ ponad 3 mln nowych
mieszkancow (Bank Danych Lokalnych, 2018).

41



Integracja zabudowy mieszkaniowe;j z infrastrukturg kolejows ... - Wojciech Jurkowski

W ramach pierwszego kierunku badan istotna czgs¢ dorobku geografow sta-
nowity monografie ukazujace rozwoj sieci kolejowej i jej przestrzenne zrdznicowa-
nie. Impulsem do podjgcia tej tematyki byta nierownomiernos¢ gestosci sieci kole-
jowej w Polsce, bedaca pochodna jej rozwoju w trzech odrgbnych panstwach
w XIX wieku. Pionierem badan w tym zakresie byt T. Bissaga (1938), ktory w swo-
jej monografii analizowal sie¢ kolejowa Polski w powiazaniu z zagadnieniami go-
spodarczymi i prawnymi. Istotnym wkladem do powojennej geografii kolejowej
bylo opracowanie T. Lijewskiego (1959) stanowiace obszerna bazg danych staty-
stycznych na temat dlugos$ci, rodzaju i dat otwarcia linii kolejowych, wzbogacona
materiatami kartograficznymi. Swoistym usystematyzowaniem dotychczasowej
wiedzy na temat sieci kolejowej byta dwutomowa monografia S. Koziarskiego
(1993a, 1993b) obrazujaca rozwdj infrastruktury kolejowej na ziemiach polskich od
1842 do roku 1992.

Wzrost tempa zamykania i likwidacji wielu linii kolejowych, obserwowany
od poczatku lat 90. XX wieku, stat si¢ impulsem do podjecia problematyki regresu
sieci kolejowej w Polsce. Nalezy tu wymieni¢ przede wszystkim opracowania
T. Lijewskiego (1995), S. Koziarskiego (1996) czy T. Lijewskiego i E. Sujko
(2001). Najbardziej znanym opracowaniem w obrgbie tej tematyki byta monografia
Z. Taylora (2007), poszerzona o badanie spotecznych skutkow procesu zamykania
linii kolejowych. W opracowaniu S. Komusinskiego (2010) na podstawie obszernej
analizy zrodet kartograficznych wyr6zniono dwie fazy najwigkszego regresu sieci
kolejowej w Polsce. Pierwsza faza trwata od 1988 do 1998 roku i przyczynita si¢ do
nieznacznego wyrdéwnania dysproporcji gestosci sieci kolejowej, co bylo efektem
szybszego tempa likwidacji na terenach zachodniej Polski. Jednak druga faza regre-
su, trwajaca od 1998 do 2008 roku tylko wzmocnila nierownomiernosci infrastruk-
turalne z okresu zaborow.

W kontekscie badan dotyczacych dziatalnos$ci transportu kolejowego zna-
czacy wzrost liczby publikacji zanotowano w okresie po transformacji gospodarczo-
ustrojowej. Wczesniejsze badania z tego zakresu byly mniej liczne i dotyczyly
gléwnie obslugi ruchu pasazerskiego w obrebie aglomeracji miejsko-
przemystowych (Lijewski 1969, Troka 1974, Kaczor 1987). Zmiany, ktére zaszty
w latach 90. XX wieku mozna oceni¢ pozytywnie w kontekscie dziatania calej go-
spodarki, jednak niewatpliwie odbily si¢ negatywnym pigtnem na transporcie kole-
jowym (Komusinski 2010). Pochodng tych zmian stat si¢ ogdlny kryzys transportu
publicznego w Polsce i zwiazane z nim przeksztatcenia przedsigbiorstwa PKP. Cha-
rakterystyke przeksztalcen na gruncie organizacyjnym i wlasnosciowym, a takze
wynikajacych z tego konsekwencji przedstawili w kilku artykutach Z. Taylor i A.
Ciechanski (2005, 2010, 2011, 2017). Z. Taylor (2006) podjat réwniez tematyke
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spotecznych konsekwencji zamykania i likwidacji linii kolejowej w warunkach de-
regulacji rynku przewozéw. Przyczyny kryzysu transportu kolejowego w Polsce
wynikatly zarowno z uwarunkowan zewnetrznych, jak i wewngtrznych, zwiazanych
bezposrednio z dziatalnoscia PKP. Wsrdod tych drugich mozna wymieni¢, m. in.:
niedostosowanie oferty do potrzeb pasazerdw, nieracjonalne dziatania rynkowe,
brak audytu, niska jako$¢ pracy czy tez niedoinwestowanie przewozow (Drobik i in.
2003). Podstawowym problemem pasazerskiego transportu kolejowego w Polsce byt
rozdzwigk pomigdzy interesem panstwa i spoleczenstwa a dazeniami grupy PKP,
widoczny chociazby na przyktadzie absurdalnej oferty przewozowej (Taylor 2007).
Pojawitl si¢ mechanizm o charakterze sprzezenia zwrotnego pomig¢dzy pogarszajaca
si¢ oferta przewozowa na danej trasie i malejaca liczba pasazerow, co prowadzito do
kolejnych ograniczen, szczegolnie widocznych w potaczeniach regionalnych (Ko-
musinski 2010). Byto to impulsem do wzrostu liczby publikacji podejmujacych za-
gadnienie funkcjonowania regionalnych polaczen pasazerskich. Wéréd nich nalezy
wymieni¢ opracowania: T. Bochenskiego (2011), J.Gérnego (2013a, 2013b) czy
M. Smolarskiego (2017, 2018a, 2018b, 2018c¢).

Jednym z dominujacych watkow podejmowanych w ostatnich czasach na
gruncie geografii transportu w Polsce byly badania dostgpnosci transportowe;.
W zwiazku z tym, Ze jest ona wynikiem zarowno uwarunkowan infrastrukturalnych
(gestos¢ sieci), jak i organizacyjno-handlowych (oferta przewozowa), zostala wy-
szczegoblniona jako odrgbny kierunek badan. Mimo ze dostgpnosc jest fundamental-
nym pojeciem w transporcie, nie doczekata si¢ jednej ogélnie przyjetej definicji.
W najprostszym ujeciu jest ona rozumiana jako mozliwo$¢ osiagnigcia danego celu
za pomoca okreslonych $rodkow transportu (Warakomska 1992). Jest ona wlasno-
$cia danego miejsca, zwiazana z funkcja pokonywania oporu przestrzeni (Ingram
1971). Zatem odnosi si¢ nie tylko, do tego ile miejsc mozna osiagna¢ w danym cza-
sie, ale rowniez z jaka fatwoscia mozna to zrobi¢ (Bertolini 1999). G. Hansen (1959)
okresla dostepnos¢ jako potencjal do mozliwosci zajscia interakcji pomigdzy okre-
slonymi elementami. Wysoki poziom dost¢pnosci przektada si¢ na wzrost mozliwo-
$ci korzystania z szans jakie stwarzaja poszczegolne obiekty i instytucje (Domanski
1980). Jest to jednoczesnie podstawowy produkt systemu transportowego, ktory
warunkuje przewage danego obszaru nad innym (Spiekermann, Neubauer 2002).
Dostepno$¢ mozna rozpatrywaé przez pryzmat trzech atrybutdw: przestrzennego
(relacje zachodzace w przestrzeni), komunikacyjnego (wykorzystywany jest srodek
transportu) i czasowego (przemieszczenie zajmuje okreslona ilosé czasu) (Sleszyn-
ski 2014). Badania dostgpnos$ci posiadajg istotny wymiar aplikacyjny, szczegélnie
w kontekscie ksztaltowania odpowiedniej polityki transportowej, a takze okreslenia
potrzeb budowy lub modernizacji poszczegdlnych drog (Rosik 2012).
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Transport kolejowy w badaniach dostgpnosci stosunkowo rzadko byt trak-
towany jako osobny przedmiot badan. Oprocz nielicznych badan regionalnych Pol-
ski Wschodniej (Goliszek 2014) czy dawnego wojewodztwa szczecinskiego
(Rydzewski 1999) w wigkszosci opracowan dostgpnos¢ kolejowa stanowita element
ogolnej dostepnosci transportu publicznego czy tez ladowego (np. Komornicki i in.
2010, Rosik i in. 2017).

Wazna grupg opracowan wchodzacych w zakres tematyki dostgpnosci
transportowej stanowily badania dotyczace ksztaltowania polityki transportowej
Unii Europejskiej. Po akcesji do Unii Europejskiej, ze wzgledu na swoje potozenie
Polska stata si¢ waznym ogniwem rozwijajacego si¢ systemu paneuropejskich kory-
tarzy transportowych (Koziarski 2014). Badania dost¢pnosci miaty przede wszyst-
kim charakter aplikacyjny i stuzytly gléwnie programowaniu rozwoju w ujeciu kra-
jowym i migdzynarodowym. Wigkszo$¢ projektow byta realizowana przez Instytut
Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania Polskiej Akademii Nauk. Tu tez
opracowywano specjalne miary dostepnosci, jak choéby wskazniki drogowej i kole-
jowej dostepnosci transportowej (WDDT i WKDT) (Stepniak i in. 2017). Istotne
bylo rowniez wykorzystanie kompleksowego wskaznika WMDT (Wskaznik Multi-
modalnej Dostepnosci Transportowej) opartego na modelu potencjatu, ktory powstat
w 2008 roku, a nastgpnie zostat zaktualizowany w 2014 (Komornicki i in. 2008,
2014). Wskaznik WMDT wraz z dostepnoscia czasowa zostal wykorzystany
w opracowaniu o typowo aplikacyjnym charakterze, majacym na celu oceng wybra-
nych inwestycji infrastrukturalnych w Polsce (Komornicki i in. 2008b). Cztery lata
pozniej istotnym wktadem do badan w tym zakresie byto okreslenie wielowarianto-
wej dostgpnosci Polski dla transportu drogowego i kolejowego (Rosik, 2012). Opra-
cowanie wykazalo przede wszystkim silne zr6znicowanie regionalne oraz pozwolito
na identyfikacj¢ obszaréw peryferyjnych pod wzgledem transportowym. Rozwinig-
ciem tych badan byta monografia w ramach projektu MULTIMDOACC P. Rosika
z zespotem (2017). Byta to pierwsza w Polsce ocena stanu multimodalnej dostgpno-
$ci transportu publicznego w skali gmin, uwzgledniajacej przemieszczenia z wyko-
rzystaniem roéznych srodkoéw transportu wraz z mozliwosciami przesiadek.

Wiele uwagi na gruncie literatury przedmiotu poswigcono funkcjonowaniu
transportu kolejowego w aglomeracjach, gdzie nast¢puje koncentracja probleméw
komunikacyjnych. Badania w tym zakresie skupiaty si¢ gtownie na sytuacji w po-
szczegblnych osrodkach, m. in.: gdanskim (Sagan, Palmowski 1987), katowickim
(Koziarski 1990), krakowskim (Komusinski 2008, Bieda 2010), t6dzkim (Giedrys,
Raczynski 2014), wroctawskim (Kruszyna 2013). Kompleksowym opracowaniem,
ktorego zakres obejmowat wszystkie wigksze aglomeracje w Polsce byta monogra-
fia K. Kowalczyka (2019) dotyczaca mozliwosci wykorzystania rozwigzan multi-
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modalnych w tych obszarach. Warto podkresli¢, ze hasto kolei aglomeracyjnej zy-
skato rowniez duza popularno$¢ na gruncie prasy czy Internetu. Co ciekawe, mimo
tak duzego zainteresowania tego typu tematyka i istnienia wielu zrodet publicy-
stycznych brakuje opracowan typowo naukowych opierajacych si¢ na badaniach
empirycznych, szczegolnie o charakterze ilo§ciowym.

2.3. Rozwdj przestrzenny w oparciu o wysoka dostepnos¢ do transportu
kolejowego

Problematyka relacji na linii zabudowa — system transportowy wpisuje si¢
w kontekst szerszych badan nad rozwojem przestrzennym w oparciu o wysoka do-
stgpno$¢ transportu zbiorowego, okreslanego jako Tranmsit Oriented Development
(TOD). Podstawowym zatozeniem TOD jest koncentracja wielofunkcyjnej zabudo-
wy w poblizu stacji (przystanku) obstugiwanej przez sprawny transport zbiorowy
(Cervero i in. 2002). Zwykle preferowany jest transport szynowy jako najbardziej
efektywny, szczegodlnie w obszarach silnie zurbanizowanych, jednak nie jest to wa-
runek konieczny. Podstawa systemu transportowego w TOD moze by¢ rowniez linia
szybkich autobuséw o duzej czestotliwosci kursowania, ktore korzystaja z wydzie-
lonych paséw ruchu, co pozwala na separacj¢ od ruchu drogowego (np. system Bus
Rapid Transport w brazylijskiej Kurytybie) (Currie 2006).

TOD jest pewna wizja ksztaltowania zrownowazonej polityki mobilnosci
miejskiej integrujacej uzytkowanie terenu z systemem transportowym (Calthorpe
1993). Efektywne zagospodarowanie powinno charakteryzowaé si¢ wysoka gesto-
scia 1 wielofunkcyjnoscia zabudowy w poblizu wezta transportowego oraz odpo-
wiednia jako$cia przestrzeni pod wzgledem wizualnym i funkcjonalnym'® (Cervero,
Kockelman 1997). Nadrzednym celem TOD jest minimalizacja potrzeb wykorzysta-
nia samochodu osobowego i wzrost udziatu transportu zbiorowego w kontekscie
codziennych przemieszczen mieszkancow (Renne 2016). W modelowym zatozeniu
odlegtos¢ zabudowy do stacji nie powinna przekracza¢ 800 m, co nawiazuje do cza-
su okoto 10 min drogi pokonywanej pieszo (Dittmar, Ohland 2012) (ryc. 10.) Tego
typu uktad sprzyja przemieszczeniom pieszym i minimalizacji wykorzystania samo-
chodu osobowego, co w efekcie usprawnia calos¢ systemu transportowego.

" R. Cervero i K. Kochelman (1997) okreslili te czynniki jako 3D, czyli density, design,
diversity, ktore oznaczaja odpowiednio: wysoki poziom koncentracji zabudowy, odpowied-
nie zaprojektowanie gtownie pod katem utatwienia przemieszczen pieszych oraz zréznico-
wanie rozumiane w kategoriach wielofunkcyjno$ci zabudowy, co gldwnie minimalizuje
potrzeby przemieszczen z miejsc zamieszkania do placowek ustugowych.
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Ryc. 10. Podstawowe zatozenie odlegto$ciowe w Transit Oriented Development.
Zrédto: http://www.makingofcities.org

Implementacja zatozen Transit Oriented Development przynosi szereg ko-
rzysci na gruncie ekonomicznym, spolecznym i srodowiskowym. Przede wszystkim
redukcja udzialu samochodu osobowego w codziennych przemieszczeniach przy-
czynia si¢ do zmniejszenia kongestii w ruchu drogowym i zanieczyszczenia srodo-
wiska, a takze obniza wydatki mieszkancow na transport. Wzmocnienie roli trans-
portu zbiorowego intensyfikuje dziatalnos¢ gospodarcza w obrebie weztow, sprzyja
nawiazywaniu kontaktow i rozwojowi interakcji pomig¢dzy mieszkancami. Z kolei
intensyfikacja przemieszczen pieszych jest impulsem dla rozwoju przestrzeni pu-
blicznych wokot stacji, gtownie w obrgbie ciagdw pieszych prowadzacych do stacji.
Oprocz tego TOD przyczynia si¢ rowniez do odnowy obszardéw stref podmiejskich
i przeciwdziata zjawiskom niekontrolowanej suburbanizacji (Dittmar, Ohland 2012).
Koncepcja ta stanowi w duzej mierze powrdét do wzorcOw rozwoju przestrzennego
z drugiej potowy XIX wieku, kiedy to zabudowa mieszkaniowa rozwijata si¢ wzdhuz
linii kolejowej, od ktorej mieszkancy byli zalezni (Warner 1978). Odejscie od tej
tendencji obserwowane byto po Il wojnie $§wiatowej w wyniku gwaltownego rozwo-
ju motoryzacji indywidualnej, ktora umozliwita swobodg i niezaleznos$¢ lokalizacji
miejsc zamieszkania (Beim 2007). Spadek znaczenia transportu kolejowego dat
wprawdzie impuls do rozwoju komunikacji autobusowej, jednak obserwowano
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znacznie mniejszy wplyw linii autobusowych na wybor miejsca zamieszkania niz to
miato miejsce w przypadku kolei (Carlton 2009).

Koncepcja Transit Oriented Development byta poczatkowo odbierana jako
swoista odpowiedz na zjawiska urban sprawl (Goetz 2013). Czgsto rowniez prze-
ciwstawiano ja idei Transit Adjacent Development (TAD) (Halbur 2007). Wpraw-
dzie obie koncepcje zakladaja rozwdj w oparciu o blisko$¢ systemow transporto-
wych, jednak rdéznia sig priorytetyzacja srodkoéw transportu. W przypadku Transit
Adjacent Developemnt dominujacym s$rodkiem transportu jest samochdd osobowy
wraz z rozbudowang infrastruktura parkingowa tzw. auto-centric design. Ponadto
preferowana jest niska gestos¢ zabudowy i monofunkcyjny charakter uzytkowania
terenu, przez co tworza si¢ strefy o odmiennych funkcjach, co wzmaga potrzeby
przemieszczen. Badania J. Renne (2016) wykazaly, ze w obszarach, gdzie rozwoj
przebiegal wedtug idei TAD, zanotowano 4-krotnie wigkszy udziat korzystajacych
z samochodu i 2-krotnie wigkszy udziat gospodarstw domowych posiadajacych co
najmniej 2 samochody osobowe. M. Kamruzzaman (2014) stwierdza, ze TAD poja-
wia si¢ w wyniku btednej implementacji TOD, dlatego idea ta obecnie jest odrzuca-
na przez praktykéw planowania przestrzennego na swiecie.

Implementacja zatozen TOD zostala przeprowadzona w wielu miastach
i zwykle przyczyniala si¢ do znacznej poprawy efektywnosci systemu transportowe-
go w ich obrebie. Obszarem, gdzie TOD zyskal szczeg6lna popularno$¢ byly Stany
Zjednoczone, a jako modelowy przyklad mozna wskaza¢ miasto Portland (Bae
2002). Rozw¢j miasta z priorytetem dla transportu zbiorowego pozwolit przeciw-
dziata¢ stagnacji gospodarczej i niedoinwestowaniu obserwowanemu w latach 70.
XX wieku. W 1981 roku rozpoczgto budowe szybkiej kolei metropolitalnej — tzw.
Max Light Rail, ktora ostatecznie sktadata si¢ z pigciu gtownych linii, wzdtuz kto-
rych nastapila koncentracja zabudowy (ryc. 11.). Projekt ten zakonczyt si¢ sukce-
sem, o czym $wiadcza badania przeprowadzone w Portland przez J. Dill’a (2008),
w ktorych potwierdzono wyrazny wzrost wykorzystania transportu zbiorowego
w codziennych dojazdach po wdrozeniu systemu TOD.
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Ryc. 11. Kolej Metropolitalna w Por‘tlahd (Ma;( Light Iiail) projektowana wedtug zatozen
Transit Oriented Development.
Zrédto: https://www.metroplanning.org

—

Na gruncie europejskim najbardziej znanymi przyktadami rozwoju prze-
strzennego w oparciu o system sprawnego transportu szynowego sa: Sztokholm
i Kopenhaga. W pierwszym przypadku rozwoj przestrzenny przebiegal wedlug tzw.
planu star-shaped bulit form, gdzie miejscowosci satelickie rozmieszczone byly
wzdhuz linii kolejowych (okreslanych jako Tumnelbanna) tworzacych charaktery-
styczny gwiezdzisty uklad wokot miasta centralnego (Cervero 1995). Wielkoskalo-
we inwestycje w rozwoj systemu transportu kolejowego w oparciu o TOD przyczy-
nity si¢ do zwigkszenia dostgpnosci komunikacyjnej w aglomeracji oraz zachgcity
mieszkancéw do wykorzystania transportu zbiorowego, uniezalezniajac ich jedno-
cze$nie od samochodu osobowego. W Kopenhadze natomiast po II wojnie $wiato-
wej realizowano The Five Finger Plan (ryc. 12.). Podstawowym zatozeniem tego
planu byt rozwo6j przestrzenny w oparciu o korytarze transportowe wzdtuz istnieja-
cych badz planowanych linii szybkiej kolei miejskiej taczacej obszary podmiejskie
z rdzeniem aglomeracji przy zatozeniu odlegto$ci od przystankdéw/stacji od 600
do 1000 m, w zalezno$ci od powierzchni budynkow (Knowles 2012).
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o
Ryc. 12. Zastosowanie Transit Oriented Development na przyktadzie ,The Five Finger Plan”
w Kopenhadze.
Zrédio: http://www.scandinaviastandard.com

W Polsce problematyka relacji na gruncie zabudowa mieszkaniowa — system
transportowy traktowana jest zwykle bardzo pobieznie w literaturze przedmiotu.
Nieliczne opracowania podejmujace ten watek podkreslaja jedynie istote wspotdzia-
lania tych elementow. Z. Zuziak (2010) okresla transport i zagospodarowanie prze-
strzenne jako naczynia potaczone, zaznaczajac jednoczesnie, ze nie mozna trakto-
wac ich odrgbnie przy podejmowaniu jakichkolwiek decyzji. Autorka nawiazuje
réwniez do potencjalnego wzrostu znaczenia takich rozwiazan jak Transit Oriented
Development w przysztosci. Z kolei D. Kaszubowski (2011) okresla TOD z jednej
strony jako optymalne wykorzystanie transportu zbiorowego, z drugiej jako narzg-
dzie ksztaltowania jakosci przestrzeni publicznej. Warunkiem jest jednak wspotpra-
ca pomiegdzy sektorem prywatnym i publicznym oraz koordynacja dziatan na rzecz
rozwoju przestrzennego. W pracy M. Beima i B. Modrzewskiego (2013) Transit
Oriented Development jest dodatkowo wskazane jako narzedzie ograniczania proce-
sow niekontrolowanej suburbanizacji. Badania poruszajace watek relacji pomig¢dzy
zagospodarowaniem przestrzennym a zachowaniami komunikacyjnymi w obrgbie
aglomeracji poznanskiej podjat rowniez J. Gadzinski (2016). W jego artykule zwro-
cono uwage na problemy stref podmiejskich, gdzie staba dostgpnos$¢ transportu
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zbiorowego bezposrednio przektadata si¢ na nizszy udziat przemieszczen z wyko-
rzystaniem transportu zbiorowego. A. Radzimski i J. Gadzinski (2016) z kolei wy-
kazali wptyw dostepnosci do linii szybkiego tramwaju PST na ksztaltowanie si¢
rynku nieruchomos$ci w tym obszarze. Do opracowan wchodzacych w zakres oma-
wianej tematyki nalezy réwniez wlaczy¢ dokonane przez autora pilotazowe badania
integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa w strefie podmiejskiej Wro-
ctawia, gdzie po raz pierwszy wykorzystano metody zblizone do tych zastosowa-
nych w niniejszym opracowaniu (Jurkowski 2017).
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3. FUNKCJONOWANIE TRANSPORTU KOLEJOWEGO
W BADANYCH STREFACH PODMIEJSKICH

Istotnym aspektem niniejszego opracowania jest wzmocnienie roli kolei ja-
ko podstawowego $rodka transportu w zakresie dojazdéw do obszaréw centralnych
miasta. Dlatego tez koniecznym uzupetnieniem czgsci teoretycznej jest charaktery-
styka funkcjonowania transportu kolejowego w badanych strefach podmiejskich.
Rozpoznanie uwarunkowan infrastrukturalnych, organizacyjnych i handlowych po-
zwoli na lepsze zrozumienie badanego problemu. Dodatkowo, w czgsci dotyczacej
dziatalno$ci handlowej przeprowadzono dodatkowo oceng oferty przewozowej na
podstawie danych o liczbie par potaczen oraz predkosci handlowe;.

3.1. Infrastruktura kolejowa

Na ksztalt obecnej sieci kolejowej w Polsce decydujacy wptyw mialy uwa-
runkowania historyczne. W okresie powstawania najwazniejszych szlakéw kolejo-
wych obecne ziemie polskie nalezaly do trzech réznych panstw, ktére mialy od-
mienne wizje rozwoju transportu (Taylor 2007)'". W Krélestwie Prus transport szy-
nowy byt traktowany priorytetowo, co znajdowalo odzwierciedlenie w ggstej sieci
kolejowej powiazanej z preznie dzialajaca gospodarka oparta na nowoczesnych
technologiach (Dylewski 2012). Juz w 1842 roku powstata tu pierwsza linia kolejo-
wa taczaca Wroctaw z Otawa, a w rok pozniej z Brzegiem i Opolem (Koziarski
1993a). Cesarstwo austriackie charakteryzowato si¢ duzo wolniejszym tempem bu-
dowy linii kolejowych niz zabor pruski, a dodatkowo najistotniejsze byty potacze-
nia dojazdowe do Wiednia oraz powiazanie austriackiego i wegierskiego systemu
kolejowego. Glowna inwestycja zrealizowana na obecnych ziemiach polskich byta
tzw. linia transwersalna przebiegajaca réwnoleznikowo wzdluz Karpat, taczaca m.
in.: Jasto, Gorlice, Nowy Sacz i Zywiec (Lijewski 1959). W Cesarstwie Rosyjskim
budowa sieci kolejowej miata przede wszystkim wymiar strategiczny,
a podstawowym celem inwestycji byto zwigkszenie obronnos$ci kraju. Rosjanie po-
czatkowo niechetnie podchodzili do kwestii budowy linii kolejowych, obawiajac sig,
ze umozliwig one ewentualng agresj¢ ze strony wroga. Wyrazem tych obaw byt
specyficzny przebieg pozniejszych tras kolejowych, zwiazany z tzw. carska koncep-
cja rozrzedzania sieci kolejowej, ktora lokalizowano na obszarach stabo rozwinig-

" Poznan i Wroctaw nalezaty do Krolestwa Prus, Krakéw do Cesarstwa Austriackiego, £.6dz
do Cesarstwa Rosyjskiego.
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tych, zwykle z pominigciem miast (Dylewski 2012). Uktad ten z jednej strony po-
zwalal na sprawny transport wojsk i towar6w w obrebie kraju, z drugiej za$ utrud-
nial znaczaco ewentualny atak innych panstw.

Pod wzgledem parametréw technicznych linie kolejowe w obrgbie wszyst-
kich badanych stref podmiejskich sa wzglednie jednolite. Blisko 90% z nich jest
zelektryfikowanych i posiada kategorie magistralna lub pierwszorzedna'”. Tym, co
odréznia sie¢ kolejowa poszczegdlnych stref podmiejskich, jest liczba kierunkow
wychodzacych z gtéwnej stacji wezlowej w miesécie rdzeniowym. Bardziej rozbu-
dowane pod tym wzgledem sa wezly: poznanski i wroctawski', z ktorych wychodzi
dziewig¢ kierunkow, mniej za$ krakowski 1 16dzki z odpowiednio: pigcioma i czte-
rema kierunkami'*.

W przypadku wezta krakowskiego problemowy jest uktad wyjazdowy w
kierunku poludniowym, gdzie pociagi dojezdzajace do stacji Krakow Plaszow mu-
sza zmienia¢ kierunek jazdy. Skutkuje to wydtuzeniem czasu przejazdu ze stacji
Krakow Glowny w kierunku Zakopanego czy Bielska Bialej. Rowniez w niektorych
przypadkach pociag konczy bieg na stacji Krakéw Plaszéw, co jest znaczacym
utrudnieniem dla pasazerow potrzebujacych dosta¢ si¢ do centrum lub na przesiadke
na pociag dalekobiezny. Pod wzgledem parametrow technicznych linie kolejowe
wychodzace z Krakowa sa w pelni zelektryfikowane i maja znaczenie magistralne
lub pierwszorzegdne (tab. 5.). Jedyna linia jednotorowa jest linia 97 w kierunku Kal-
warii Zebrzydowskiej i dalej Zakopanego lub Bielska-Biale;j.

Najbardziej niekorzystny z punktu widzenia rozwoju potaczen aglomeracyj-
nych ksztatt sieci kolejowej ma wezet t6dzki, gdzie mozna wyrézni¢ dwie podsta-
wowe bariery. Po pierwsze sie¢ kolejowa Lodzi ma charakter obwodowy, pozostajac
w sporej odleglosci od centrum miasta. Po drugie trudno jest jednoznacznie, w tym
uktadzie, zidentyfikowa¢ stacje, ktora peini rolg gldéwnej w miescie, bowiem obec-
nie pociagi koncza bieg na trzech réznych stacjach: L.6dz Kaliska, £.6dz Fabryczna
1L6dz Widzew (por. Jurkowski 2018). Docelowo rolg gltdownej stacji ma przejac
nowo wybudowana Lodz Fabryczna, jednak warunkiem tego jest budowa tunelu

12 S3 to dwie najwyzsze kategorie linii kolejowych w Polsce pod wzgledow parametrow
technicznych. W obrgbie linii magistralnych pociagi pasazerskie osiagaja predkosci powyzej
120 km/h, natomiast na liniach pierwszorzgdnych od 80 do 120 km/h.

13 Biorac pod uwagg plany rewitalizacyjne dwoch linii: 285 w kierunku Soboétki, a takze 292
w kierunku Jelcza Laskowic od strony potnocno-wschodniej, liczba kierunkéw moze zwigk-
szy¢ sig az do jedenastu (Rynek Kolejowy 2018a, 2018b).

147 wezta krakowskiego wychodzi pigé kierunkéw, przy czym w niniejszym opracowaniu
badano tylko cztery, pomijajac lini¢ kolejowa w kierunku Wieliczki, ktora w catosci prze-
biega przez obszary miejskie (wytaczone z badania).
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srodmiejskiego taczacego stacjg z Lodzia Kaliska. Na razie jednak inwestycja ta jest
w sferze planéw, przez co w efekcie stacja £.6dz Fabryczna obstuguje de facto tylko
jeden kierunek w kierunku wezta w Koluszkach i dalej Warszawy, Czgstochowy
lub Opoczna. Mocna strona systemu kolejowego w Lodzi jest natomiast jednolita
pod wzgledem parametrow technicznych infrastruktura kolejowa, w ktorej wszyst-
kie linie sa zelektryfikowane, o znaczeniu pierwszorzednym i tylko linia 15 w kie-
runku Lowicza jest jednotorowa (tab. 6.).

Tab. 5. Linie kolejowe potozone w strefie podmiejskiej Krakowa.

Numer . " Kategoria Liczba Elektryfika- Badane stacje
L Kierunek et . i s
linii linii toréw cja w obrebie linii
Kokotow, Wegrzce
91 Tarnéw 0 2 Tak Wielkie, Podteze,
Staniatki
Kalwaria Rzozéw, Radziszow,
97 Zebrzydowska 1 L Tak Wola Radziszowska,
133 Trzebinia 0 2 Tak Zabierzéw, Rudawa

Zastoéw, Baranéwka,

8 Sedziszow 1 2 Tak tuczyce, Goszcza

* - do pierwszego wezta pasazerskiego lub stacji koricowej, ** - w obrebie badanych stacji
0 - linia magistralna, 1 — linia pierwszorzedna, 2 — linia drugorzedna, 3 — linia znaczenia miejscowego

Zrédto: http://mapa.plk-sa.pl/

Tab. 6. Linie kolejowe potozone w strefie podmiejskiej todzi.

Numer . * Kategoria Liczba . Badane stacje
linii L EUIRES linii toréw ZEambes w obrebie linii
Ostréow .
14 Wielkopolski 1 2 Tak Chechto, Dobron
17 Koluszki 1 2 Tak Bedon, Justynow
16 Kutno 1 2 Tak Grotniki
: Smardzew, Glinnik,
15 towicz 1 1 Tak Glinnik Wies, Swedow
* - do pierwszego wezta pasazerskiego lub stacji koncowej, ** - w obrebie badanych stacji
0 - linia magistralna, 1 — linia pierwszorzedna, 2 — linia drugorzedna, 3 — linia znaczenia miejscowego

Zrédto: http://mapa.plk-sa.pl/
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W obrgbie wezla poznanskiego uktad torow daje mozliwos¢ bezposredniego
wyjazdu w kazdym z nich bez wykonywania okr¢znej trasy, jak w przypadku Wro-
ctawia. Pod wzgledem rodzaju linii wychodzacych z Poznania, zdecydowana wigk-
szos¢ to linie zelektryfikowane, dwutorowe, o znaczeniu magistralnym lub pierw-
szorzednym (tab. 7.). Jedynymi wyjatkami w tym zakresie sa dwie linie: 356 w kie-
runku Gotanczy i 357 w kierunku Wolsztyna, ktore sa liniami drugorzednymi o jed-
nym torze bez elektryfikacji.

Zasadniczym problemem wroctawskiego wezta jest jednak brak mozliwosci
bezposredniego wyjazdu z gléwnej stacji w kierunku poétnocno-wschodnim. Przez to
pociagi w kierunku Ole$nicy czy Trzebnicy pokonujg trasg okrezna, przez polozona
w zachodniej cze$ci miasta — stacje Wroctaw Mikotajow i w poinocnej czesci — sta-
cje Wroctaw Nadodrze, co zajmuje dodatkowo okoto 13 minut. Pod wzglgedem pa-
rametrow technicznych sposrod wszystkich linii wroctawskiego wezta kolejowego
tylko linia 326 w kierunku Trzebnicy nie jest zelektryfikowana i nie posiada statusu
linii magistralnej Iub pierwszorzednej (tab. 8.). Poza tym, wspominana linia 326
wraz z linig 277 w kierunku Jelcza Laskowic sa jedynymi szlakami jednotorowymi
W obrebie catego zbioru.

Tab. 7. Linie kolejowe potozone w strefie podmiejskiej Poznania.

Mamer | orunec | Kalegeria | Lema | eiiytiacia | Bedane st

3 Zbaszyn 0 2 Tak Paledzie, Dopiewo

3 Wrzesnia 0 2 Tak Paczkowo
351 Krzyz 0 2 Tak Rokietnica
354 Pita 1 2 Tak Ztotniki, Chludowo, Goleczewo
o6 | comncz | 2 1 N | Cmienal Cremena Ose
353 Gniezno 1 2 Tak Ligowiec, Kobylnica
357 | Wolsztyn 2 1 Nie Wiry, Széigir?o‘,"’vj‘;(grmba""
271 Leszno 0 2 Tak lfowiec, Druzyna Poznanska
272 Jarocin 1 2 Tak Gadki, Kérnik, Pierzchno

* - do pierwszego wezta pasazerskiego lub stacji koncowej, ** - w obrebie badanych stacji
0 - linia magistralna, 1 — linia pierwszorzedna, 2 — linia drugorzedna, 3 — linia znaczenia miejscowego

Zrédto: http://mapa.plk-sa.pl/
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Tab. 8. Linie kolejowe potozone w strefie podmiejskiej Wroctawia.

Nume ' Kierunek* Katt_egfma Llc'z bf Elektryfikacja Badane _sta.c Jf
linii linii torow** w obrebie linii
271 Leszno 0 2 Tak Szewce, Pegéw, Osola
273 Zielona Gora 0 2 Tak Brzezinka Sredzka, Ksiegi-
nice, Czerna Mata
275 Legnica 0 2 Tak Mrozéw, Miekinia
274 Jayvorzyna 1 2 Tak Smolec, Sadowlce Wro-
Slaska ctawskie
Kamieniec Smardzéw Wroctawski,
276 Zabkowicki ! 2 Tak Zérawina, Wegry
Ramiszow, Pierwoszow —
326 Trzebnica 3 1 Nie Mitocin, Siedlec Trzebnicki,
Pasikurowice
143 Olesnica 1 2 Tak Dlugoteka, Borowa Ole-
$nicka
277 | Jelcz Laskowice 1 1 Tak Zakrzow Kotowice, Czerni-
ca Wroctawska
132 Brzeg 0 2 Tak Swieta Katarzyna., Zebice
Wroctawskie

* - do pierwszego wezta pasazerskiego lub stacji koncowej, ** - w obrebie badanych stacji
0 - linia magistralna, 1 — linia pierwszorzedna, 2 — linia drugorzedna, 3 — linia znaczenia miejscowego

Zrédto: http://mapa.plk-sa.pl/

3.2. Organizacja przewozow

Istotnym elementem funkcjonowania transportu kolejowego w danym ob-
szarze jest organizacja przewozow pasazerskich. W ramach niniejszego opracowania
uwage skupiono na przedsigbiorstwach realizujacych potaczenia aglomeracyjne oraz
regionalne, ktore stanowia podstawe dziatania systemu transportu kolejowego
w Polsce. Swiadczy o tym ich udzial w rynku przewozéw pasazerskich, ktory
w 2017 roku wyniost 85,81%. (Urzad Transportu Kolejowego, 2018). Obecnie pota-
czenia kolejowe w badanych obszarach realizowane sa przez odrgbne spotki samo-
rzadowe, ktére dziela si¢ udziatami z Polregio (tab. 9.). Cecha charakterystyczna
dziatalnosci tych spotek jest systematyczny wzrost udzialu w rynku przewozow
pasazerskich w Polsce (tab. 10.). W latach 2014-2017 kazda z nich odnotowata
wzrost o $rednio okolo 1,5%, w odroznieniu do spotki Polregio, ktorej udziaty
zmniejszyty si¢ z 31,39% do 26,31%. Wiazato sig to ze stopniowym ograniczaniem
dziatalno$ci Polregio w poszczegodlnych wojewddztwach, glownie w zakresie obstu-
gi potaczen typowo aglomeracyjnych.
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Tab. 9. Podziat zadan w zakresie obstugi potagczeh pomiedzy spétkami samorzadowymi a Polregio.

Udziat obslugl\fvanych Liczba obstugiwanych linii
Strefa potaczen
dmieisk T T
podmiejska Sl Polregio ] Polregio Wspéine
samorzadowe samorzadowe
Krakowa 49% 51%* 0 2 2
todzi 73% 27% 1 0 3
Poznania 60% 40% 3 4 2
Wroctawia 59% 32% 4 3 2

Zrodto: Opracowanie wiasne.

Tab. 10. Udziat spotek samorzadowych w rynku przewozow pasazerskich
w Polsce w latach 2013-2017.

Rok
Spétka samorzadowa
2013 2014 2015 2016 2017

Koleje Dolnoslaskie 0,90 % 1,34 % 1,86 % 2,50 % 3,09 %
Koleje Matopolskie - 0,01 % 0,64 % 1,64 % 1,89 %
Koleje Wielkopolskie 2,00 % 2,69 % 2,63 % 2,79% 2,67 %
todzka Kolej Aglomeracyjna - 0,13 % 0,58 % 0,86 % 1,27 %
Polregio 31,39% | 2948% | 27,41 % 2717 % 26,31 %

Zrédto: https://www.utk.gov.pl

Geneza powstania samorzadowych spolek kolejowych wiaze si¢ z ogdlnymi
przeksztatceniami przedsigbiorstwa PKP. Jako pierwszy etap mozna uznaé¢ zmiany
na mocy ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa
panstwowego PKP (2000), kiedy to z jednego przedsigbiorstwa PKP wydzielilo si¢
kilka niezaleznych jednostek. Byty to: PKP WKD (Warszawska Kolej Dojazdowa),
PKP SKM (Szybka Kolej Miejska), PKP PR (Przewozy Regionalne) i PKP IC (In-
tercity), a kazda z nich miala na celu realizacj¢ odrebnych zadan przewozowych w
transporcie pasazerskim. Dwie pierwsze spotki realizowaty przewozy aglomeracyjne
w Warszawie i Trojmiescie, PKP PR z kolei byto odpowiedzialne za obstuge pota-
czen regionalnych, a PKP IC za potaczenia migdzyaglomeracyjne. Ponadto, zmiany
administracyjne na przetomie XX i XXI wieku spowodowaly decentralizacje¢ zadan
publicznych (Gorny 2016). Efektem tego bylo przekazanie samorzadom wojewo6dz-
kim kompetencji w zakresie organizacji przewozow kolejowych (Ustawa o Trans-
porcie Kolejowym 2003). W 2004 roku powstata pierwsza samorzadowa spotka
kolejowa — Koleje Mazowieckie, utworzona przez samorzad wojewddztwa mazo-
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wieckiego, jednak z 49% udziatem grupy PKP Przewozy Regionalne. Trzy lata poz-
niej na mocy Uchwaly nr XX/246/07 Sejmiku Wojewodztwa Dolnoslaskiego (2007)
powotano Koleje Dolno$laskie (KD), ktére byly pierwsza, catkowicie samodzielna
spotka samorzadowa. Poczatkowo priorytetem KD byla reaktywacja potaczen re-
gionalnych, ktoére zaczeto obslugiwano ekonomicznymi szynobusami. Pierwsze
trasy, na ktorych realizowano przewozy pasazerskie to Legnica-Migdzylesie i Wat-
brzych-Ktodzko. W 2009 roku uruchomiono pierwsze polaczenia aglomeracyjne na
reaktywowanej linii Wroctaw Psie Pole — Trzebnica. Obecnie wydaje sig, ze to wila-
$nie idea kolei aglomeracyjnej jest priorytetem dziatalnosci KD, a potaczenia Wro-
ctawia z pozostata czg$cia wojewodztwa sa stawiane jako gléwny cel spoiki.
W 2017 roku Koleje Dolnos$laskie uruchomity tez po raz pierwszy w historii pota-
czenia w obrgbie granic miasta na odcinku: Wroctaw Wojnow — Wroctaw Nadodrze.
Cecha charakterystyczna dziatalnosci spoiki jest systematyczne zwigkszanie udzia-
1ow obstugiwanych linii przejmowanych od spoétki Polregio, np. w kierunku Jeleniej
Gory, Rawicza, Jelcza-Laskowic czy Klodzka. Obecnie KD posiada najwigcej spo-
srod wszystkich samorzadowych spoélek tras kolejowych, na ktérych prowadzi sa-
modzielne przewozy. Poza tym, spotka ta odnotowata najwigkszy wzrost udziatu w
rynku przewozow pasazerskich w Polsce w latach 2014-2017 (od 0,90 % do 3,09
%).

W wojewodztwie wielkopolskim w 2009 roku powotano spotke Koleje
Wielkopolskie (KW), ktéra zaczeta realizowaé przewozy w 2011 roku. Poczatkowo
KW obstugiwato trasy regionalne poza Poznaniem np. Wolsztyn — Leszno i Leszno
— Ostrow Wielkopolski. W kolejnych latach systematycznie zwigkszal sig jej udziat
w obstudze potaczen wychodzacych z wezta poznanskiego. Obecnie istotnym ele-
mentem dziatalno$ci KW sa przewozy w ramach Poznanskiej Kolei Metropolitalnej
(PKM), ktorej idea zrodzita si¢ w 2017 roku. Jest to wspdlna inicjatywa Samorzadu
Wojewodztwa Wielkopolskiego, miasta Poznan, powiatu poznanskiego, gmin i po-
wiatow potozonych w obrebie linii wychodzacych z poznanskiego wezta. Glownym
jej zalozeniem jest stworzenie systemu kolei aglomeracyjnej o wysokiej czgstotli-
wosci potaczen, a takze konkurencyjnym czasie przejazdu'”. Sposrod wszystkich
linii wychodzacych z Poznania na trzech z nich KW prowadzi samodzielnie przewo-
zy, natomiast na dwoch dzieli udziaty ze spotka Polregio.

Rok po Kolejach Wielkopolskich w 2010 roku powstata todzka Kolej
Aglomeracyjna (LKA), jednak przewozy zainaugurowano dopiero w 2014 roku.
LKA obshluguje ruch pasazerski we wszystkich kierunkach wylotowych z tf.odzi,

> W miejscowosciach oddalonych do 50 km od Poznania czestotliwo$é potaczeh ma wzro-
sna¢ do 2 na godzing w ciagu szczytu komunikacyjnego, a w pozostatym okresie planuje si¢
kursowanie w takcie cogodzinnym.
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posiadajac najwigkszy udzial potaczen sposrod wszystkich niezaleznych spotek
samorzadowych (73 %). Na trzech liniach wychodzacych z L.odzi LKA dzieli udzia-
ly ze spotka Polregio, a w obrgbie jednej z linii wykonuje przewozy samodzielnie.
W odréznieniu do KD i KW, LKA jest spotka powotana typowo do przewozow
aglomeracyjnych. Obecnie jedynym wyjatkiem od tych zatozen jest realizacja pota-
czen pospiesznych pomigdzy Lodzia a Warszawa (LKA Sprinter).

Spotka o najkrotszej historii dziatalnosci w tym gronie sa Koleje Matopol-
skie (KML), powotane dopiero w 2013 roku, ktére wraz z Polregio tworza system
potaczen aglomeracyjnych wokot Krakowa nazywany Szybka Koleja Aglomeracyj-
na. Pierwsza trasa obstugiwana przez spotke byt odcinek Wieliczka Rynek Kopalnia
— Krakow Gléwny, ktory nastgpnie zostal przedtuzony do lotniska Krakow Balice
(na nowopowstatej linii). W 2015 Koleje Matopolskie przejely obstuge trasy do
Miechowa, a w 2016 rowniez w strong Tarnowa. Obecnie linie aglomeracyjne okre-
slane sa symbolami: SKA 1 (z Portu Lotniczego do Wieliczki), SKA 2 (w kierunku
Sedziszowa) i SKA 3 (w kierunku Tarnowa). Polaczenia w obrebie tych linii charak-
teryzuja si¢ duza czestotliwoscia i regularnoscia odjazdéw szczegdlnie w porach
szczytowych. KML jako jedyna z wymienionych spoétek nie posiada wigkszosci
udzialdéw na obszarze badanej strefy podmiejskiej. Biorac jednak pod uwagg cala
aglomeracjg¢ krakowska wraz z wylaczong z analizy linia Krakow Balice — Wielicz-
ka Rynek Kopalnia, gdzie pociagi odjezdzaja w takcie 30-minutowym przez caly
dzien, spotka ta realizuje najwigksza liczbe potaczen pasazerskich.

3.3. Oferta przewozowa

Najistotniejszym elementem funkcjonowania transportu kolejowego z punk-
tu widzenia pasazera jest oferta przewozowa proponowana przez przewoznika. To
na jej podstawie klient dokonuje oceny ushlugi transportowej pod wzgledem dopaso-
wania do swoich potrzeb i preferencji. Na oferte przewozowa sklada si¢ szereg ele-
mentéow, do ktorych mozna zaliczy¢: czgstotliwo$¢ potaczen, czas przejazdu, ceng
biletu, bezpieczenstwo, komfort czy punktualno$é. Waga kazdego z nich zalezy
w duzej mierze od rodzaju podrozy, pokonywanej odlegtosci, a takze indywidual-
nych preferencji. W obszarach aglomeracyjnych, gdzie dominuja czgste, regularne
i krotkodystansowe przejazdy, kluczowa jest minimalizacja czasu przeznaczonego
na ustuge transportowa; zard6wno w kontekscie oczekiwania na §rodek transportu,
jak 1 samego przejazdu. Z punktu widzenia ekonomicznego czas ten jest zawsze
nieefektywny, poniewaz nie wlicza si¢ w proces produkcji, a jednoczesnie nie jest
forma odpoczynku czy rekreacji (Rosik i in 2017, s.57). Sam przejazd stanowi jedy-
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nie swoiste narzgdzie do osiagnigcia celu podrozy, jakim jest miejsce pracy, nauki
czy okre$lony punkt uslugowy. Dlatego tez oceny oferty przewozowej w obregbie
badanych w stref podmiejskich dokonano na podstawie czynnikéw pozwalajacych
na minimalizacj¢ czasu przejazdu. Pierwszym z nich byla liczba par pociagdéw na
dobe z danej stacji, drugim za$ $rednia predkos¢ handlowa pociagéw na danej linii
kolejowej. Wzrost czgstotliwosci odjazdow pociagow zwigksza mozliwosci dopa-
sowania rozktadu do potrzeb poszczegdlnych pasazeréw, przez co skraca si¢ czas
oczekiwania na Srodek transportu. Z kolei predkos¢ handlowa $cisle determinuje
czas samego przejazdu pociagu z miejsca poczatku podrozy do miejsca docelowego.
Wedhug S. Komusinskiego (2010) te dwa elementy oferty przewozowej sa podsta-
wowymi czynnikami decydujacymi o atrakcyjnosci transportu kolejowego w odnie-
sieniu do transportu indywidualnego.

Przy okresleniu liczby par polaczen nie przypisywano jednej wartosci dla
catej linii kolejowej na danym kierunku, ze wzgledu na réznice w obrebie poszcze-
gblnych stacji kolejowych. Wynikalto to zwykle z przyspieszonego charakteru czesci
kursow, a co za tym idzie z pominig¢ciem niektorych stacji na danej trasie. Zliczano
wszystkie potaczenia w kierunku miasta, gdzie zwykle pociagi konczyly bieg.
W przypadku Poznania i Wroclawia punktem docelowym byly stacje Poznan Glow-
ny i Wroctaw Gtowny. W Krakowie obok stacji Krakoéw Glowny, w przypadku nie-
ktorych polaczen w strong Kalwarii Zebrzydowskiej pociagi konczyty bieg rowniez
w Krakowie Plaszowie. W Lodzi natomiast byly to trzy stacje docelowe: £odz Fa-
bryczna, £.6dz Kaliska i £6dz Widzew. Podstawa oceny oferty przewozowej bylo
okreslenie minimalnych progéw wartosci powyzej ktorych mozna uznaé liczbg par
polaczen oraz predko$¢ handlowa za wystarczajaca i odpowiednia. Dla ruchu regio-
nalnego zwykle przyjmowano minimalny prog czegstotliwosci odjazdow pociagow
z danej stacji jako 7 par dziennie (Majewski 2006). Zdaniem autora, dla obszaréw
aglomeracyjnych granica ta musi zosta¢ co najmniej dwukrotnie zwigkszona, dlate-
go tez jako niezbedne minimum przyjeto 14 par pociagéw dziennie. Pozwala to na
wprowadzenie godzinnego taktu odjazdu pociagdw w okresie porannym (5:00 —
9:00) 1 popotudniowym (13:00-17:00) oraz dwugodzinnego w pozostatych porach
do 23:00. Uktad ten moze by¢ modelowany w zaleznoséci od popytu i mozliwosci
dostosowania taboru np. zwigkszona moze zosta¢ czgstotliwo$¢ w godzinach poran-
nych w kierunku miasta i w godzinach popotudniowych w kierunku powrotnym.

Drugim istotnym czynnikiem, na podstawie ktorego dokonano oceny oferty
przewozowej badanych stacji kolejowych, byta predkosé handlowa'®. Warto$é pred-

' Nalezy podkresli¢, ze predkos¢ handlowa obliczana jest na bazie dlugosci trasy i czasu
z wlaczeniem wszystkich postojow na stacjach posrednich (Komusinski 2010).
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kos$ci handlowej dla danej linii kolejowej stanowita $rednig ilorazéw dystansu i cza-
su przejazdu dla kazdego polaczenia z poszczegdlnej stacji kolejowej w strefie
podmiejskiej do stacji glownej w miescie rdzeniowym. W Programie Dziatan dla
Rozwoju Transportu Kolejowego (2010) Ministerstwo Infrastruktury przyjeto mi-
nimalny prog predkosci handlowej zapewniajacy efektywne dzialanie kolei aglome-
racyjnej jako przedziat 35-50 km/h. Najistotniejsza w tym kontekscie jest konkuren-
cyjnos¢ wobec transportu samochodowego, dlatego przede wszystkim nalezy od-
nie$¢ sig¢ do predkosci osiaganej przez samochody osobowe w miescie. Jako punkt
odniesienia w tym zakresie moga postuzy¢ raporty, systematycznie publikowane na
portalu www.korkowo.pl (2018), sporzadzane na podstawie danych GPS z aplikacji
Yanosik wykorzystywanej przez kierowcoéw w celu nawigacji. W raporcie z 2017
roku'” $rednia predkos¢ poruszania si¢ samochodem w obrebie badanych miast wa-
hata si¢ od 40 km/h w Lodzi do 43 km/h we Wroctawiu. Biorac jednak pod uwage
obszar strefy polozonej do 2 km od §cistego centrum miasta zakres osiaganych $red-
nich predkosci byl znacznie nizszy: od 24 km/h w Krakowie do 27 km/h we Wro-
ctawiu. Istotne jest rowniez, ze wszystkie cztery miasta, ktorych strefy podmiejskie
byly badane w niniejszym opracowaniu, osiagnely najgorsze wyniki w Polsce pod
tym wzgledem. Dodatkowo, w pordwnaniu z raportem z roku 2016 $rednie predko-
$ci poruszania si¢ po miescie samochodem osobowym ulegly spadkowi, co ukazuje
niekorzystna tendencje do wzrostu kongestii w obszarach zurbanizowanych. Osta-
tecznie w kwestii warto$ci granicznych przyjeto, ze kolej aglomeracyjna powinna
porusza¢ si¢ z predkoscia handlowa co najmniej 40 km/h, aby stanowi¢ rozsadna
alternatywe¢ dla samochodu osobowego. Byt to prog poréwnywalny ze $rednia pred-
ko$cia poruszania si¢ samochodow osobowych w obszarze catego miasta i dwukrot-
nie przewyzszajacy tg wartos¢ w strefie §cistego centrum.

Cecha charakterystyczna badanych stref podmiejskich byl wysoki stopien
podobienstwa w zakresie oferty przewozowej. Srednie wartosci liczby polaczen
wahaty si¢ od 17 do 20 par potaczen odpowiednio w strefie podmiejskiej L.odzi
i Krakowa. Stosunkowo nieduza rozbiezno$¢ wykazaty tez warto$ci $rednie dla
predkosci handlowej — od 48 km/h do 57 km/h odpowiednio w krakowskiej i t6dz-
kiej strefie podmiejskiej. Najistotniejsze byto jednak to, ze zdecydowana wigkszos¢
badanych jednostek przekroczyla przyjety proég minimalny w zakresie liczby par
potaczen oraz predkosci handlowej (ryc. 13.).

'” Badanie zostalo przeprowadzone w okresie od 21 marca do 21 czerwca codziennie w go-
dzinach 6:00-18:00.
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[ sirefa podmiejska
Predkost handlowa (km/h)
-— 35
L___E5]
@ s

Liczba par polaczer na dobe

A - Strefa podmigjska Krakowa
B - Strefa podmiejska Lodzi
C - Strefa podmiejska Poznania

D - Strefa podmiejska Wroctawia

Ryc. 13. Oferta przewozowa w badanych strefach podmiejskich w 2018 roku.

Zrédio: Opracowanie wiasne.
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W krakowskiej strefie podmiejskiej odnotowano najwyzsza Srednia czgsto-
tliwos¢ odjazdow pociagdw w ciagu dnia na poziomie 20 par potaczen. Sposrod
poszczegdlnych jednostek najlepszy wynik osiagneto Podleze, skad odjezdzato
27 par pociagdw w ciagu doby. Wartos¢ ta pozwalata zarowno wprowadzi¢ odjazdy
w takcie cogodzinnym, jak roéwniez znaczaco zwigkszy¢ ich czgstotliwo$¢ w okresie
szczytu komunikacyjnego. Dla przyktadu od 6:00 do 7:30 ze stacji Podlgze odjez-
dzalo az 5 pociagdw w kierunku Krakowa Gldéwnego, analogiczna sytuacj¢ zaob-
serwowano tez w kierunku powrotnym w szczycie popoludniowym. Maksymalny
odstep pomiedzy poszczegdlnymi potaczeniami w Podlezu wynosit zaledwie
lh 15 min przy pociagach odjezdzajacych pdéznym wieczorem o 21:11 122:26.
W przeciwienstwie do czestotliwosci odjazdow, w strefie podmiejskiej Krakowa
odnotowano najnizszy wynik w zakresie predkosci handlowej. Przede wszystkim
byto to pochodna zlego stanu infrastruktury na linii w kierunku Katowic, pociagi
poruszaly si¢ srednio 35 km/h, co zanizato wynik. Co ciekawe, jest to fragment jed-
nego z gtownych, migdzynarodowych szlakow kolejowych w Polsce, nalezacy do
III Paneuropejskiego Korytarza Transportowego taczacego Niemcy, Polske i Ukra-
ing. Wieloletnie zaniedbania i brak remontéw powodowat, ze w ciagu ostatnich kil-
kudziesigciu lat parametry techniczno-eksploatacyjne tego odcinka pozostawialy
wiele do zyczenia i stat si¢ on najwigksza bariera do pelnego wykorzystania poten-
cjatu tej linii. Obecnie jednak realizowany jest projekt modernizacji linii 133 Kra-
kéw — Katowice, dzigki ktorej pociagi pasazerskie beda mogly uzyskiwaé predkosci
do 160 km/h, co wptynie tez na poprawe predkosci osiaganej przez kolej aglomera-
cyjna (Rynek Kolejowy 2018c).

Strefa podmiejska Poznania byta obszarem o najwigkszym zréznicowaniu
w obrebie poszczegodlnych jednostek badawczych pod wzgledem oferty przewozo-
wej. Srednia liczba polaczef wyniosta 18 par dziennie, a wartoci ekstremalne wa-
haty si¢ od 10 do 24 par. W strefie tej zanotowano drugi najwyzszy wynik w zakre-
sie liczby par potaczen dla danej stacji — 24 w Gadkach, Korniku, Pierzchnie na linii
w kierunku Jarocina i w [fowcu na linii w kierunku Leszna. Jako problemowa moz-
na wskaza¢ lini¢ w kierunku Pity, gdzie z kazdej stacji odjezdzato zaledwie 10 par
potaczen w ciagu dnia. Byt to wynik ponizej przyjetego minimalnego progu 14 po-
laczen, co stanowi powazng barier¢ w kontek$cie wykorzystania kolei do regular-
nych dojazdéow do szkoly czy pracy. Prawdopodobnie jest to jednak sytuacja tym-
czasowa, bowiem w perspektywie kilku nastepnych lat planowane jest znaczace
zwigkszenie czgstotliwosci na tej linii w ramach realizacji kolejnego etapu projektu
Poznanskiej Kolei Metropolitalnej (Poznanska Kolej Metropolitalna 2018). W obrg-
bie strefy podmiejskiej Poznania pociagi poruszaty si¢ Srednio z predkoscia handlo-
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wa 55 km/h, z duzymi wahaniami od 44 km/h w obrebie linii w kierunku Gotanczy
do 71 km/h na linii w kierunku Zbaszynka.

W 16dzkiej strefie podmiejskiej odnotowano najnizsza srednig czgstotliwosé
odjazdow pociagéw na poziomie 17 par polaczen dziennie. Byla to jednak strefa
podmiejska o najbardziej wyréwnanej ofercie na wszystkich liniach, a wahania po-
migdzy warto$ciami skrajnymi wyniosly zaledwie 7 par potaczen. Warto podkreslic,
ze ponad polowa badanych jednostek osiagngla t¢ sama warto$¢ liczby potaczen
wynoszaca 15 par dziennie, co dodatkowo podkresla podobienstwo oferty przewo-
zowej. Pod wzgledem $redniej predkosci handlowej todzka strefa podmiejska osia-
gneta najwyzszy wynik sposrod badanych obszaréw — 57 km/h. Najwyzsza predkosé
handlowa — 69 km/h odnotowano na linii kolejowej w kierunku Koluszek, najnizsza
za$ na linii kolejowej w kierunku Sieradza — 50 km/h.

Srednia liczba polaczen we wroctawskiej strefie podmiejskiej wyniosta
19 par dziennie. Najlepszy wynik — 24 pary potaczen dziennie zanotowano dla stacji
Smolec i Migkinia, najnizszy za$ — 16 par polaczen dziennie dla wszystkich stacji na
linii w kierunku Trzebnicy. Cecha charakterystyczng tej strefy podmiejskiej bylo
zréznicowanie liczby potaczen na poszczegélnych stacjach w obrebie danej linii
kolejowych np. Smolec i Sadowice (24 i 17 par potaczen) na linii w kierunku Jawo-
rzyny Slaskiej czy Migkinia i Mrozéw (24 i 20 par polaczen) na linii w kierunku
Legnicy. Przede wszystkim byto to wynikiem wprowadzenia przez Koleje Dolnosla-
skie kursow przyspieszonych, pomijajacych niektére stacje kolejowe na danej trasie.
W przypadku linii w kierunku Jaworzyny Slaskiej stacja Sadowice Wroctawskie nie
byla obstugiwana przez potaczenia przyspieszone Wroctaw - Dzierzoniéw. Dodat-
kowo charakter przyspieszony na tej linii miat pociag ,,Kamienczyk” relacji Szklar-
ska Porgba - Poznan Glowny obslugiwany przez spotke Polregio. W przypadku linii
w kierunku Legnicy nizsza warto$¢ dla Mrozowa wynikala z pominigcia tej stacji
przez migdzynarodowe potaczenia przyspieszone do Drezna oraz polaczenia regio-
nalne do Zar. Srednia predko$é¢ handlowa dla poszczegdlnych linii kolejowych
w obregbie wroctawskiej strefy podmiejskiej wyniosta 54 km/h, z wahaniami pomig-
dzy warto$cig maksymalna 61 km/h na linii w kierunku Legnicy do 41 km/h na linii
w kierunku Trzebnicy.

Na podstawie analizy zréznicowania oferty przewozowej mozna stwierdzic,
ze jest ona relatywnie poréwnywalna we wszystkich badanych strefach podmiej-
skich. Najistotniejszy z punktu widzenia pasazera byl fakt, ze w zdecydowanej
wigkszo$ci jednostek badawczych zostaty przekroczone przyjete, minimalne progi
pozwalajace uznaé oferte przewozowa za odpowiednia w kontekscie codziennych
dojazdéw. Co wigcej w nielicznych przypadkach, gdzie wyniki ksztaltowaty sig
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ponizej tego progu, byla to sytuacja tymczasowa, ktora zmieni si¢ prawdopodobnie
wraz z implementacja zatozen idei kolei aglomeracyjnych w poszczegoélnych mia-
stach. Podsumowujac, oferta przewozowa, ze wzgledu na niewielkie zréznicowanie,
nie moze by¢ traktowana jako gtéwny czynnik determinujacy popyt na ustugi trans-
portu kolejowego w obszarach aglomeracyjnych. Potwierdza to zatem, ze kluczowe
w tym kontekscie jest rozpoznanie czynnikéw zewngtrznych np. zwiazanych z zago-
spodarowaniem terenu w poblizu stacji kolejowej, na czym koncentruje sig niniejsze
opracowanie.

64



Rozprawy Naukowe Instytutu Geografii i Rozwoju Regionalnego Uniwersytetu Wroctawskiego 43

4. CHARAKTERYSTYKA UKELADU PRZESTRZENNGO ZABUDOWY
MIESZKANIOWEJ W BADANYCH STREFACH PODMIEJSKICH

Pierwszym elementem czg$ci empirycznej niniejszego opracowania byla cha-
rakterystyka uktadu przestrzennego zabudowy mieszkaniowej w obrgbie badanych
jednostek. Dokonano jej na podstawie trzech elementéw: koncentracji budynkow
mieszkalnych, ksztattu uktadu przestrzennego jaki tworza oraz dysproporcji ich
rozktadu wzgledem linii kolejowej. W przypadku analizy dwoch pierwszych ele-
mentéw wykorzystano odpowiednie wskazniki, natomiast dysproporcje rozktadu
budynkéw oceniono na podstawie ich udziatu po obu stronach linii kolejowej. Roz-
poznanie uwarunkowan w zakresie rozmieszczenia zabudowy mieszkaniowej w
obrebie poszczegdlnych jednostek badawczych bylo podstawa do prawidtowej in-
terpretacji wynikow badan w gléwnej czgsci pracy.

4.1. Koncentracja zabudowy mieszkaniowej

Pierwszym z trzech elementow charakterystyki uktadu przestrzennego zabu-
dowy mieszkaniowej w badanych strefach podmiejskich bylo okreslenie koncentra-
cji budynkow mieszkalnych w poszczegélnych jednostkach. W tym celu wykorzy-
stano wskaznik koncentracji (miara X1), na podstawie ktorego uzyskano informacje,
ile budynkéw mieszkalnych przypada na powierzchni¢ 1 hektara w danej jednostce
(b/ha).

Srednia warto$¢ wskaznika koncentracji w badanych jednostkach wyniosta
1,64 b/ha, co nie $wiadczyto o wysokiej intensywnosci zagospodarowania (ryc. 14.).
Cecha charakterystyczna bytly niewielkie wahania $rednich warto$ci miary X1 (do
0,35 b/ha) w poszczegolnych strefach podmiejskich, przy jednoczesnym duzym
zréznicowaniu pojedynczych jednostek badawczych pod tym wzgledem. Zwykle
nizsze warto$ci koncentracji nie wynikaty z duzej wielkos$ci dziatek czy tez rozwoju
funkcji rolniczej w ich obrgbie, lecz z rozproszenia i izolacji budynkéw mieszkal-
nych, bgdacego pochodna proces6w niekontrolowanej suburbanizacji. Wyrazny
wzrost warto§ci wskaznika koncentracji obserwowany byt przede wszystkim na
terenach, gdzie powstaty nowe osiedla deweloperskie z zabudowa wielorodzinna.
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‘Wekaznik koncentraci zabudowy

102-08
— A - Strefa podmiejska Krakowa
|| | 09-16
B - Strefa podmigjska todzi
. 16-22
C - Strefa podmiejska Poznania
. 22-.28
D - Strefa podmiejska Wroctawia
@::

Ryc. 14. Koncentracja zabudowy mieszkaniowej w badanych strefach podmiejskich.
Zrédio: Opracowanie wiasne.
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Najnizszy $redni poziom koncentracji zabudowy mieszkaniowej na pozio-
mie 1,25 b/ha odnotowano w strefie podmiejskiej Krakowa i byt to zarazem obszar
0 najmniejszym zroéznicowaniu w obrgbie badanych jednostek. Miejscowoscia
0 najwyzszej wartosci miary X1 w tej strefie podmiejskiej byl Zabierzow (2,04
b/ha), a o0 najnizszej Goszcza (0,59 b/ha). Wigkszos¢ jednostek charakteryzowato sig
rozproszong zabudowa, wkomponowana w pagorkowaty krajobraz, co nie pozwala-
o na osiagnigcie wysokich wynikow w tym zakresie. W aspekcie przestrzennego
zrdéznicowania zaznacza si¢ nieznaczny wzrost koncentracji zabudowy mieszkanio-
wej w obrebie jednostek potozonych wzdhuz linii kolejowych wychodzacych w kie-
runku wschodnim i zachodnim. Byl to w duzej mierze wynik oddzialywania auto-
strady A4, ktorej bliskos¢ byta stymulanta dla intensywnego rozwoju zabudowy
mieszkaniowej w tych miejscowosciach. Oprocz tego charakterystyczne byto podo-
bienstwo osiaganych wartosci w obrgbie jednostek potozonych na tej samej linii
kolejowej. Dla przyktadu — wahania wskaznika koncentracji dla obszaréw wiejskich
potozonych wzdtuz linii w kierunku Trzebini nie przekroczyty 0,32 b/ha, a w kie-
runku Tarnowa i S¢dziszowa byly nizsze niz 0,42 b/ha.

W obrgbie strefy podmiejskiej Lodzi zanotowano najwyzszy sredni poziom
koncentracji zabudowy mieszkaniowej (1,87 b/ha), ale jednoczesnie obserwowane
byty tu najwigksze roznice pomigdzy warto$ciami miary X1 dla poszczegdlnych
jednostek, dochodzace do 3,76 b/ha. Duzy wptyw na wyniki dla tej strefy miaty dwa
obszary wiejskie nalezace do stacji: Bedon i Justyndw, ktore charakteryzowatly sig
najwyzsza koncentracja zabudowy sposrod wszystkich jednostek ujetych w badaniu
(kolejno 4,60 b/ha i 3,82 b/ha). Co ciekawe, po wytaczeniu tych obszarow z badania
strefa podmiejska Lodzi osiagnatby najnizszy wynik w tym zakresie, a rdznica po-
migdzy wartosciami ekstremalnymi wyniostaby zaledwie 0,63 b/ha. W kwestii zr6z-
nicowania przestrzennego, podobnie jak w przypadku krakowskiej strefy podmiej-
skiej, charakterystyczne bylo podobienstwo osiaganych wynikéw w jednostkach
potozonych w obrebie tych samych linii kolejowych np. w kierunku Lowicza gdzie
wahania nie przekroczyly 0,47 b/ha lub w kierunku Ostrowa Wielkopolskiego
z wahaniami ponizej 0,23 b/ha.

Srednia koncentracja zabudowy mieszkaniowej w strefie podmiejskiej Po-
znania wyniosta 1,78 b/ha, najwyzsza wartos¢ miary X1 odnotowano w Palgdziu
(3,58 b/ha), najnizsza za$§ w Pierzchnie (0,21 b/ha). Tak niski wynik dla Pierzchna
byl spowodowany gltéwnie wystepowaniem kilku, catkowicie wyizolowanych od
reszty budynkéw mieszkalnych, co znaczaco zwigkszato pole powierzchni odniesie-
nia. W odréznieniu do poprzednich stref podmiejskich jednostki potozone w obregbie
tych samych linii kolejowych wykazywaty do§¢ duze zréznicowanie. Dla przyktadu,
wzdhuz linii kolejowej w kierunku Zbaszynka, rdznica pomigdzy wartoscia wskaz-
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nika koncentracji dla stacji Paledzie i Dopiewo wyniosta 2,28 b/ha. Duze wahania
wartosci odnotowano nawet w obrebie tej samej miejscowosci, w ktorej zabudowe
rozdzielono na potrzeby badania ze wzgledu na wystgpowanie dwoch stacji kolejo-
wych w jej obrgbie. Obszary nalezace do stacji Czerwonak osiagngly wartos¢
wskaznika koncentracji na poziomie 3,18 b/ha, natomiast te nalezace do stacji
Czerwonak Osiedle zaledwie 1,05 b/ha.

Srednia warto$é poziomu koncentracji zabudowy mieszkaniowej we wro-
ctawskiej strefie podmiejskiej wyniosta 1,62 b/ha. Najwyzsza warto$¢ miary X1
odnotowano w Czernej Matej (3,12 b/ha), najnizsza za§ w obszarze obstugiwanym
przez stacj¢ Zakrzéw Kotowice (0,57 b/ha). Stacja Zakrzow Kotowice potozona
byta w obszarze lesnym, z dala od zabudowy mieszkaniowej, ktora z kolei charakte-
ryzowala si¢ duzym rozproszeniem we wszystkich kierunkach. W przypadku wro-
ctawskiej strefy podmiejskiej zdecydowanie wyrazniej niz w pozostatych strefach
zaznacza si¢ duze zroéznicowanie wartosci cechy w poszczegdlnych jednostkach.
Pig¢ obszarow wiejskich z tej strefy: Czerna Mata, Dhugoleka, Swigta Katarzyna,
Wegry i Osola znalazto si¢ w obrgbie pierwszej dziesiatki jednostek o najwyzszych
warto$ciach wskaznika koncentracji zabudowy mieszkaniowej i jednoczesnie cztery
obszary wiejskie: Zakrzow Kotowice, Brzezinka Sredzka, Ramiszéw i Mrozow
w ostatniej dziesiatce tego zestawienia. W kazdej z jednostek o najnizszych wyni-
kach, problemem bylo wystepowanie skupisk zabudowy a niekiedy pojedynczych
budynkow mieszkalnych znacznie oddalonych od reszty. W strefie podmiejskiej
Wroctawia zauwazalne byto réwniez silne zréznicowanie w obrebie jednostek na
poszczegdlnych liniach kolejowych. Jako przyktad mozna wskaza¢ lini¢ w kierunku
Olesnicy (Borowa — 1,13 b/ha i Dlugoteka — 2,85 b/ha), w kierunku Zielonej Gory
(Czerna Mata — 3,12 b/ha i Brzezinka Sredzka — 0,65 b/ha), a takze w kierunku
Brzegu (Zgbice Wroctawskie — 1,15 b/ha i Swigta Katarzyna — 2,82 b/ha).
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4.2. Ksztalt ukladu przestrzennego zabudowy mieszkaniowej

Drugim badanym elementem w zakresie charakterystyki zabudowy miesz-
kaniowej byt ksztatt uktadu przestrzennego, jaki tworzyly budynki mieszkalne
w danej jednostce badawczej. (ryc.16.). Do analizy wykorzystano wskaznik ekscen-
trycznosci (miara X2), oméwiony w czeéci metodologicznej (1.5.). Sredni poziom
wskaznika ekscentrycznosci w badanych strefach podmiejskich wyniost 0,79, co
oznacza, ze w wigkszo$¢ jednostek wykazywata tendencje kierunkowe w zakresie
ksztattu uktadu przestrzennego budynkow mieszkalnych. Wynikalo to albo z duzej
nieregularnos$ci rozmieszczenia budynkéw w danej jednostce, albo z liniowego cha-
rakteru zabudowy mieszkaniowej, spowodowanego zwykle przez rozwoj prze-
strzenny wzdluz glownego ciagu komunikacyjnego. Podobnie jak przy okazji
wskaznika koncentracji odnotowano niewielkie wahania §rednich warto$ci miary X2
w poszczegolnych strefach podmiejskich i jednoczesnie duze zréznicowanie wyni-
kéw w poszezegdlnych jednostkach badawczych, od 0,35 w podkrakowskiej Gosz-
czy (ryc.15.) do 0,98 w Ramiszowie w strefie podmiejskiej Wroclawia (ryc. 17.).
Oznacza to, ze w obrebie kazdej ze stref podmiejskich mozna zidentyfikowaé obsza-
ry o skrajnych ksztaltach uktadow przestrzennych, zblizonych zaréwno do orbity

kotowej jak i elipsy (silne sptaszczenie).
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Ryc. 15. Ksztalt uktadu przestrzennego zabudowy mieszkaniowej w Goszczy
w strefie podmiejskiej Krakowa.
Zrédio: Opracowanie wiasne.
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A - Strefa podmigjska Krakowa
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Ryc. 16. Ksztalt uktadu przestrzennego zabudowy mieszkaniowej w badanych strefach podmiejskich.
Zrédio: Opracowanie wiasne.
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Ryc. 17 Ksztalt uktadu przestrzennego zabudowy mieszkaniowej w Ramiszowie
w strefie podmiejskiej Wroctawia.
Zrédto: Opracowanie wiasne.

Najnizsza $rednia warto$§¢ wskaznika ekscentrycznosci na poziomie 0,72
odnotowano w strefie podmiejskiej Krakowa. Wartosci miary X2 osiagane w po-
szczegolnych jednostkach tej strefy wahaly si¢ od 0,35 w Goszczy do 0,93
w Zabierzowie. W przypadku Goszczy zabudowa mieszkaniowa byla silnie rozpro-
szona, jednak ksztatt uktadu przestrzennego byl najbardziej regularny (zblizony do
okrggu). Wynikalo to z ekstensywnego rozwoju, przebiegajacego wzdtuz kilku roz-
nych ciagéw komunikacyjnych, co wyraznie zmniejszato poziom koncentracji. Jed-
nak charakterystyczna byta rownomierno$¢ rozwoju w kazdym z kierunkow, przez
co ogo6lny uktad obiektow przyjmowat regularny ksztatt.

W strefie podmiejskiej Lodzi $rednia warto§¢ miary X2 wyniosta 0,77,
a wartosci maksymalne 1 minimalne to: 0,94 oraz 0,35 odpowiednio dla obszaréw
wiejskich obstugiwanych przez stacje Swedow i Glinnik Wies. Wysokim podobien-
stwem ksztattu uktadu przestrzennego charakteryzowaty si¢ jednostki potozone na
liniach kolejowych w kierunku Ostrowa Wielkopolskiego i Koluszek, ktore osiagne-
ly wartosci sklasyfikowane w obrgbie najwyzszego przedziatu klasowego 0,8-1,0.
Najwigkszym zréznicowaniem natomiast charakteryzowala si¢ linia w kierunku
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Lowicza, gdzie odnotowano obie wartosci skrajne dla calej strefy podmiejskie;j.
Warto zaznaczy¢, ze przez wiele lat obszary wiejskie w obrebie 16dzkiej strefy pod-
miejskiej w wigkszym stopniu spetniaty dla mieszkancow Lodzi funkcje rekreacyjne
i wypoczynkowe niz mieszkaniowe (por. Matczak 1986). Dlatego w wielu przypad-
kach przyczynito si¢ to do nieregularnego rozwoju miejscowosci o silnym rozpro-
szeniu budynkow mieszkalnych i zauwazalnych tendencjach kierunkowych uktadu
osiedli.

Strefy podmiejskie Poznania i Wroctawia charakteryzowaly si¢ najsilniej-
szymi tendencjami kierunkowymi rozkladu przestrzennego budynkéw mieszkal-
nych, a sredni poziom miary X2 w tych obszarach wyniést 0,82. Strefy te byly jed-
nak odmienne pod wzgledem zréznicowania, w poznanskiej strefie podmiejskiej
odnotowano najnizsze wahania pomigdzy wartosciami ekstremalnymi (od 0,57
w Paledziu do 0,97 w Kobylnicy), we wroctawskiej za$ najwyzsze (od 0,39 w Dhu-
gotece do 0,98 w Ramiszowie). O silnych tendencjach kierunkowych uktadu prze-
strzennego budynkéw mieszkalnych w tych strefach $wiadczyt rowniez fakt, ze
w pierwszej dziesiatce najwyzszych wynikow wskaznika ekscentryczno$ci znalazty
si¢ wylacznie jednostki z tych obszarow. W przypadku poznanskiej strefy podmiej-
skiej nalezy zwrdci¢ uwage na miejscowos¢ Paledzie, ktéra osiagnela najwyzsza
koncentracj¢ budynkow mieszkalnych, a zarazem najmniej splaszczony ksztalt
uktadu przestrzennego sposréod podpoznanskich obszaréow wiejskich. Tego typu
uktad stanowit (z teoretycznego punktu widzenia) bardzo korzystne uwarunkowania
do implementacji idei rozwoju przestrzennego opartego o wysoka dostgpnos¢ do
transportu zbiorowego.
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4.3. Rozklad zabudowy wzgledem linii kolejowej

Ostatnia badana miara w ramach charakterystyki uktadu przestrzenngo za-
budowy mieszkaniowej byt jej udziat po obu stronach linii kolejowej (X3) (ryc. 19.).
Intencja autora bylo rozpoznanie czy linia kolejowa potozona byla centralnie, czy
tez peryferyjnie w odniesieniu do zabudowy mieszkaniowej danej jednostki badaw-
czej. Z teoretycznego punktu widzenia jest to parametr, ktory w istotny sposob moze
wptywaé na wyniki badan w zakresie integracji, poniewaz w duzej mierze determi-
nuje odlegltosci pokonywane przez mieszkancow w celu dotarcia do stacji kolejowe;.

Zdecydowana wigkszos¢ badanych jednostek w kazdej ze stref podmiejskich
charakteryzowala si¢ duza nierownomiernoscia rozktadu budynkéw mieszkalnych
po obu stronach linii kolejowej. W potowie z nich po jednej ze stron linii kolejowej
znajdowalo sig¢ ponad 80% budynkéw mieszkalnych, a w 11 jednostkach badaw-
czych bylo to 100%. Warto zaznaczy¢, ze tego typu uktad wynikal gléwnie z okre-
slonych decyzji planistycznych, nie za$ z wystgpowania barier przestrzennych. Je-
dynie w przypadku stacji Czerwonak i Czerwonak Osiedle obustronny rozwoj prze-
strzenny wzglgedem linii kolejowej ograniczalo sasiedztwo rzeki Warty plynacej
réwnolegle, w odlegto$ci nieprzekraczajacej 200 m od toréw. Charakterystycznym
obrazem badanych jednostek byta linia kolejowa pehniaca rolg granicy danej miej-
scowosci, za ktora znajdowaly si¢ obszary niezagospodarowane badz nieliczne, od-
izolowane budynki, zwykle budowane na potrzeby kolei, a obecnie przeznaczone na
funkcj¢ mieszkaniowa (ryc. 18.). Tego typu uktad powodowatl wzrost pokonywa-
nych odlegtosci w danej jednostce i zniechgcat potencjalnych pasazeréw do wyko-
rzystania transportu kolejowego w codziennych dojazdach.

Tylko nieliczne jednostki charakteryzowaty si¢ stosunkowo réownomiernym
udziatem zabudowy mieszkaniowej po obu stronach linii kolejowej. Istotne bylo
jednak, ze w niektorych przypadkach wynikato to z przyjetego sposobu delimitacji
jednostek badawczych, gdzie brano pod uwage dwie odrgbne miejscowosci.
W jednostkach tych linia kolejowa wprawdzie byta potozona peryferyjnie w odnie-
sieniu do zabudowy mieszkaniowej poszczegélnych miejscowosci, jednak biorac
pod uwage obszar wyznaczony na potrzeby badania — linia miata przebieg centralny.
Jednostki badawcze o najbardziej rownomiernym rozktadzie budynkow mieszkal-
nych, gdzie réznice w zakresie miary X3 nie przekroczyly 10 punktéw procento-
wych to Itowiec i Kobylnica w strefie podmiejskiej Poznania oraz Ksigginice i Mig-
kinia w strefie podmiejskiej Wroctawia. Linia kolejowa przebiegata tam przez cen-
trum danego obszaru, a stacja kolejowa znajdowala si¢ praktycznie w $srodku geo-
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metrycznym miejscowosci, co stanowito korzystne uwarunkowania w kontekscie
orientacji transportowe;j'".

Ryc. 18. Linia kolejowa jako granica obszaru zagospodarowanego na przykfadzie obszaru wiejskiego
obstugiwanego przez stacje Smardzéw Wroctawski
Zrédto: Fotografia wiasna

Poroéwnujac poszczegdlne strefy podmiejskie, najwigksze dysproporcje roz-
ktadu budynkéw mieszkalnych, a takze najwigksze zréznicowanie warto$ci uzyski-
wanych w poszczegdlnych jednostkach zanotowano w strefach podmiejskich Po-
znania 1 Wroclawia. Warto podkresli¢, ze az pigtnascie jednostek o najwigkszych
dysproporcjach, jak i pi¢¢ jednostek o najbardziej rownomiernym rozktadzie budyn-
kéw mieszkalnych znajdowalto sig wlasnie w tych strefach. Tylko w tych strefach
podmiejskich potozone byly miejscowosci, gdzie zabudowa mieszkaniowa znajdo-
wala si¢ w cato$ci po jednej stronie linii kolejowej. Co ciekawe, w strefie podmiej-
skiej Poznania wszystkie te jednostki potozone byly w obrebie jednej linii kolejowej
w kierunku Gotanczy.

'8 W przypadku stacji Itowiec nalezy jednak pamieta¢, ze do badania wzieto pod uwage
obszar dwdch odrgbnych miejscowosci: Pecna i Konstantynowo.
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Ryc. 19. Rozktad zabudowy mieszkaniowej wzgledem linii kolejowej w badanych strefach podmiejskich.
Zrédio: Opracowanie wiasne.
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Relatywnie bardziej rownomiernym rozktadem budynkow mieszkalnych po
obu stronach linii kolejowej charakteryzowaly si¢ jednostki potozone w strefach
podmiejskich Krakowa itodzi. W wigkszosci z nich dysproporcje te nie przekro-
czyly 60 punktéw procentowych i nie odnotowano tu wartosci skrajnych (rozwoj
zabudowy po jednej ze stron linii kolejowej). W krakowskiej i todzkiej strefie pod-
miejskiej mozna rowniez zidentyfikowac¢ wystgpowanie podobnych wartosci cechy
w jednostkach potozonych wzdhuz tej samej linii kolejowej. Jako przyktad mozna
wskaza¢ lini¢ w kierunku Tarnowa w strefie podmiejskiej Krakowa, gdzie zwykle
od okolo 70 do 90% budynkow mieszkalnych byto zlokalizowanych po jednej ze
stron linii kolejowej. Podobnie, relatywnie zblizone wartosci uzyskiwaty jednostki
badawcze na linii w kierunku Kalwarii Zebrzydowskiej (od 65 do 77% udziatu za-
budowy mieszkaniowej po prawej stronie linii kolejowej). W strefie podmiejskiej
Lodzi mozna z kolei wskaza¢ przyktad linii w kierunku Koluszek, gdzie zaréwno
obszar wiejski obslugiwany przez stacj¢ Bedon, jak i ten nalezacy do stacji Justy-
néw, charakteryzowaly si¢ stosunkowo wyroéwnanym rozkladem budynkéw miesz-
kalnych po obu stronach linii kolejowej i zblizonymi warto§ciami miary X3 (Bedon
— 62 138%, Justynow — 56 1 44%).
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5. INTEGRACJA ZABUDOWY MIESZKANIOWEJ ZE STACJA
KOLEJOWA

Ocena integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa stanowi naj-
wazniejszy element czgsci empirycznej niniejszego opracowania. Mozna ja podzie-
li¢ na trzy gltéwne czegsci. W pierwszej z nich dokonano analizy iloSciowej na pod-
stawie trzech miernikow czastkowych (Y1, Y2, Y3) oraz wskaznika syntetycznego
integracji (YS) (5.1.). Celem analizy rozktadu warto$ci w zakresie poszczegolnych
miar czastkowych bylo przede wszystkim ustalenie skali badanego zjawiska. Z kolei
wykorzystanie wskaznika syntetycznego integracji pozwolilo glownie na poréwna-
nie wynikow w poszczegdlnych jednostkach, a przede wszystkim w obrgbie bada-
nych stref podmiejskich. W przypadku miar czastkowych jako punkty odniesienia
do analizy przyjmowano progi korzystnych uwarunkowan, na bazie ktérych mozna
bylo uzna¢ dany wynik za korzystny badz niekorzystny w kontekscie orientacji
transportowej. Druga cze$¢ (5.2.) odnosita si¢ do problemdéw integracji zabudowy
mieszkaniowe] ze stacja kolejowa w wymiarze funkcjonalnym, ktore zidentyfiko-
wano na podstawie obserwacji terenowych w poszczegolnych jednostkach badaw-
czych. W ostatniej czgsci (5.3.) dokonano analizy dynamiki zmian poziomu integra-
cji w latach 2012-2018 na tle rozwoju przestrzennego zabudowy mieszkaniowej
w poszczegodlnych jednostkach badawczych.

5.1. Integracja w wymiarze iloSciowym

Pierwsza z miar, na podstawie ktorej dokonano oceny integracji, byta sred-
nia odleglos¢ zabudowy mieszkaniowej od stacji kolejowej (Y1). Miala ona charak-
ter destymulanty, czyli wzrost jej warto$ci powodowat spadek poziomu integracji
w danej jednostce badawczej. Jako punkt odniesienia przyjeto warto§¢ 800 m, ktora
petita role granicy, ktorej przekroczenie bylo niekorzystne z punktu widzenia
orientacji transportowe;j'”.

Srednia odleglo$é zabudowy mieszkaniowej od stacji kolejowej we wszyst-
kich badanych jednostkach wyniosta 867 m, co oznacza, ze przekroczona zostata
granica korzystnych uwarunkowan (ryc. 20.). Najblizej stacji kolejowej potozone
byly budynki mieszkalne strefy podmiejskiej L.odzi (805 m), najdalej za$ te znajdu-

' Przyjecie tego progu wynikato z przestanek oméwionych w czeéci metodologicznej przy
okazji miary Y3 (udziatu zabudowy mieszkaniowej w strefie 800 m od stacji kolejowej).
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jace si¢ w krakowskiej strefie podmiejskiej (1019 m). Warto jednak podkresli¢, ze
wahania $rednich wartosci cechy Y1 dla trzech stref podmiejskich: Lodzi, Poznania
i Wroctawia nie przekroczyly 50 m, co $wiadczy o wysokim podobienstwie uzyski-
wanych wynikéw w obrebie jednostek tam potozonych.

O ile strefy podmiejskie nie wykazaty duzego zrdéznicowania, o tyle byto
ono wyraznie widoczne w poszczegélnych jednostkach. Swiadczy o tym réznica
pomigdzy warto$cig maksymalng i minimalna w badanym zbiorze, przekraczajaca
1300 m. Najbardziej zréznicowane byly jednostki badawcze potozone w obrebie
poznanskiej i wroctawskiej strefy podmiejskiej, ktore przewazaly zarowno wsrod
jednostek o najwyzszych, jak i najnizszych wynikach. W kazdej z badanych stref
podmiejskich $rednia odlegto$¢ zabudowy mieszkaniowej od stacji kolejowej prze-
kraczata przyjeta granice korzystnych uwarunkowan — 800 m. Biorac pod uwage
poszczegblne jednostki, w nieco ponad potowie z nich odnotowano wartosci miary
Y1 w obrebie przedziatu korzystnych uwarunkowan.

W krakowskiej strefie podmiejskiej srednia odlegtos¢ zabudowy mieszka-
niowej od stacji kolejowej wyniosta 1019 m, z wahaniami pomi¢dzy warto$cia mak-
symalng i minimalna: od 1448 m w Woli Radziszowskiej do 673 m w Baranowce.
Problemem tej strefy byt przede wszystkim niski udziat jednostek badawczych, kto-
rych warto$ci cechy Y1 zmiescity si¢ w obrgbie przyjetej granicy korzystnych uwa-
runkowan (23%). Cecha charakterystyczna byto natomiast podobienstwo uzyskiwa-
nych wartosci dla jednostek badawczych potozonych w obrebie danej linii kolejowej
(ryc.19.). Niemniej jednak zawsze odnotowaé¢ mozna bylo jednostke, ktérej wynik
wyraznie r6znit si¢ od pozostatych na tej linii. Przykladem moze by¢ wartos¢ 1448
m osiagnigta w obrgbie obszaru obstugiwanego przez stacj¢ Wola Radziszowska na
linii w kierunku Kalwarii Zebrzydowskiej lub 1121 m dla Zastowa na linii w kie-
runku Sedziszowa, ktore wyraznie wyrdznialy si¢ na tle Srednich odlegtos$ci w pozo-
statych obszarach.

W 16dzkiej strefie podmiejskiej srednia warto$¢ cechy Y1 wyniosta 832 m,
a zréznicowanie pomigdzy wartosciami ekstremalnymi (1179 m w Chechle i 461 m
w Swedowie) bylo najnizsze spo$rod badanych stref. Zauwazalne bylo podobien-
stwo uzyskiwanych warto$ci w obregbie poszczeg6lnych linii kolejowych. Dla przy-
ktadu réznice wartos$ci cechy dla jednostek potozonych na linii w kierunku Koluszek
nie przekroczyly 42 m, a w kierunku Ostrowa Wielkopolskiego 132 m. Warto zwro-
ci¢ uwage na lini¢ w kierunku Lowicza, gdzie we wszystkich jednostkach potozo-
nych w jej obrebie $rednia odlegto$¢ zabudowy mieszkaniowej od stacji kolejowej
nie przekroczyta 600 m i byt to najkorzystniejszy wynik sposrod wszystkich linii
kolejowych badanych stref podmiejskich. Biorac pod uwagg prog korzystnych uwa-
runkowan, tylko 33% badanych jednostek w strefie podmiejskiej Lodzi zmiescito sig
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w obrgbie przyjetej wartosci granicznej 800 m, co podobnie jak w przypadku kra-
kowskiej strefy podmiejskiej stanowilo pewna barier¢ do rozwoju przestrzennego
w oparciu o wysoka dostepnos¢ transportu kolejowego.

Srednia warto$é cechy Y1 w poznanskiej strefie podmiejskiej wyniosta
805 m, z wahaniami wartos$ci skrajnych: od 1547 m w Ztotnikach do 390 m w Szre-
niawie. Istotne bylo jednak, ze obok strefy podmiejskiej Wroctawia byt to obszar o
najwigkszym udziale jednostek badawczych, ktoére zmiescity si¢ w przyjetej granicy
korzystnych uwarunkowan. W obregbie 62 % jednostek strefy podmiejskiej Poznania
srednia odleglo$¢ zabudowy mieszkaniowej od stacji kolejowej nie przekroczyla
800 m, co stanowilo istotny atut tej strefy. W poznanskiej strefie podmiejskiej znaj-
dowaly si¢ zarowno linie kolejowe o wysokim, jak i niskim zréznicowaniu warto$ci
cechy dla stacji potozonych w jej obrgbie. Przyktadowo, duze zrdéznicowanie zano-
towano na linii w kierunku Pity, gdzie warto§¢ miary Y1 dla Golgczewa wyniosta
652 m, a dla potozonych w poblizu Ztotnik 1547 m, niskie za$ np. na linii w kierun-
ku Leszna, gdzie stacje Druzyna Poznanska i Itowiec osiagnely wyniki rézniace sig
o zaledwie 7 m.

Sredni poziom cechy Y1 w strefie podmiejskiej Wroctawia wyniost 855 m
i byt to obszar o najwigkszym zroznicowaniu wartosci w poszczegdlnych jednost-
kach. Odnotowano tu zaré6wno warto$ci maksymalng i minimalna dla catego zbioru
badanych jednostek, odpowiednio w Ramiszowie (1645 m) i w Osoli (339 m). Cha-
rakterystyczne byto rowniez duze zréznicowanie jednostek badawczych w obregbie
poszczegdlnych linii kolejowych. Dla przyktadu mozna wskaza¢ lini¢ w kierunku
Trzebnicy, gdzie kolejne jednostki osiagaly nastepujace warto$ci: Ramiszéw — 1645
m, Pasikurowice 580 m, Siedlec Trzebnicki 680 m, Pierwoszow 1442 m. Jedyna
linia, gdzie jednostki osiagaly relatywnie zblizone wyniki byta linia kolejowa
w kierunku Kamienca Zabkowickiego, gdzie wahania warto$ci dla stacji potozonych
na tej samej linii kolejowej nie przekroczylty 200 m. Istotne jest jednak, ze az 65%
jednostek w tej strefie zmiescito si¢ w obrebie przyjetego akceptowalnego progu
800 m, przez co wroctawska strefa podmiejska posiadata najkorzystniejsze uwarun-
kowania pod tym wzgledem. W aspekcie przestrzennego zréznicowania, w obrebie
strefy podmiejskiej Wroctawia po raz pierwszy zaznaczata si¢ zalezno$¢, wedle
ktorej w jednostkach potozonych blizej granic miasta $rednia odleglos¢ zabudowy
mieszkaniowej od stacji kolejowej byly wigksza niz w jednostkach potozonych dale;j
od granicy. Jako przyktad mozna wskaza¢ wyniki w obszarach obstugiwanych przez
stacje: Zakrzow Kotowice — 1599 m, Szewce — 1210 m, Ramiszoéw — 1645 m, Smo-
lec — 1501 m, Brzezinka Sredzka — 1072 m, ktore byly potozone najblizej granicy
miasta.
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Ryc. 20. Srednia odlegtos¢ zabudowy mieszkaniowej od stacji kolejowej

w badanych strefach podmiejskich.
Zrédto: Opracowanie wtasne
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Druga miarg petniacg rol¢ miernika czastkowego byta odleglo$¢ pomigdzy
centroidem zabudowy mieszkaniowej a stacja kolejowa (Y2). W tym przypadku
duzo trudniej byto okresli¢ granicg korzystnych uwarunkowan, co wynikato z faktu,
ze polozenie srodka cigzkosci bylo czysto teoretyczne. W ogdlnym zatozeniu odle-
glos¢ ta powinna by¢ jak najmniejsza i w efekcie zmierza¢ do idealnego uktadu,
w ktorym stacja kolejowa znajduje sig¢ doktadnie w centrum zabudowy mieszkanio-
wej. Jednak biorac pod uwage, ze jest to tylko sytuacja modelowa, wrecz niemozli-
wa do osiagnigcia w praktyce, przyjeto subiektywna wartos¢ 500 m jako limit ak-
ceptowalnych wahan pomigdzy potozeniem centroidu zabudowy a stacja kolejowa.
Przekroczenie tej warto$ci w praktyce oznaczato zwykle izolacj¢ infrastruktury kole-
jowej od budynkow mieszkalnych, co znaczaco uniemozliwiato zapewnienie wyso-
kiego poziomu dostgpnosci transportu kolejowego dla mieszkancow. Miary Y2 byta
w duzej mierze powiazana z miara Y1, a w wigkszosci przypadkéw jednostki ba-
dawcze o wysokich wartosciach jednej z nich osiagaly réwniez wysokie warto$ci
pod wzgledem drugiej z cech. Miara Y2 informowala jednak przede wszystkim
o uktadzie przestrzennym budynkow w danej jednostce w odniesieniu do stacji kole-
jowej, nie odzwierciedlajac tak naprawde¢ odleglosci pokonywanych z poszczegdl-
nych budynkow mieszkalnych jak w przypadku miary Y1.

Srednia odlegto$é centroidu od stacji kolejowej we wszystkich badanych
jednostkach wyniosta 635 m, przekraczajac tym samym ustalong granice korzyst-
nych uwarunkowan (ryc. 21.). Charakterystyczne bylo podobienstwo otrzymanych
wynikow w obrebie trzech stref podmiejskich: Krakowa, Poznania i Wroctawia
(wahania $redniej warto$ci miary Y2 w tych obszarach nie przekroczyly 75 m).
Najmniejsza srednia odleglos¢ centroidu od stacji kolejowej (418 m) odnotowano
w strefie podmiejskiej Lodzi. Podobnie jak w przypadku poprzedniej miary (Y1)
zauwazalne bylo silne zrdéznicowanie wartoSci w poszczegolnych jednostkach.
Swiadczylo to o wystepowaniu zaréwno jednostek o catkowitej izolacji stacji kole-
jowej od zabudowy mieszkaniowej, jak i tych, gdzie stacja kolejowa byta zlokali-
zowana praktycznie idealnie w jej centrum. W tym aspekcie — bardziej zréznicowa-
ne byly poznanska i wroctawska strefa podmiejska, mniej za$ krakowska i 16dzka.
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— Mnia kolejown A - Strefa podmigjska Krakowa
[ strefa podmiejska
Octieglaté {m] B - Strefa podmiejska Lodzi

. C - Strefa podmiegjska Poznania
. . D - Strefa podmigjska Wroctawia
500 1000 1600

Ryc. 21. Odlegtos$¢ pomiedzy centroidem zabudowy a stacjg kolejowg
w badanych strefach podmiejskich.
Zrédio: Opracowanie wiasne.
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Strefa podmiejska Krakowa osiagngla najmniej korzystne uwarunkowania
biorac pod uwage odleglosé centroidu zabudowy od stacji kolejowej. Srednia war-
to$¢ miary Y2 dla tego obszaru to 698 m, z wahaniami wartosci skrajnych od 1299
m w obrgbie Kokotowa do 176 m w Luczycach. Tylko 38% badanych jednostek
osiagnelo warto$¢ mieszczaca si¢ w granicach przyjetego progu korzystnych uwa-
runkowan 500 m. Podobnie jak w przypadku cechy Y1 charakterystyczne byto wy-
stgpowanie w obrebie danej linii kolejowej jednostek badawczych wyrdzniajacych
si¢ od pozostalych pod wzgledem uzyskiwanych wynikéw. Jako przyktad mozna
wskaza¢ lini¢ w kierunku Sedziszowa, gdzie jednostki badawcze zanotowaty
wzglednie niskie wartosci od 176 do 332 m, jednak na ich tle wyraznie wyr6znit si¢
Zastow osiagajac kilkukrotnie wyzsza warto$¢ — 1107 m. Odmienng sytuacje¢ zano-
towano na linii w kierunku Tarnowa, gdzie warto$ci miary Y2 dla poszczegdlnych
jednostek wahaty si¢ od 846 m do 1299 m, jednak na ich tle zdecydowanie wyr6zni-
1o sig Podlgze, gdzie odleglosc centroidu od stacji kolejowej wyniosta 366 m.

Strefa podmiejska Lodzi osiagneta najkorzystniejszy wynik pod wzgledem
odlegtosci centroidu, zabudowy od stacji kolejowej. Srednia warto$é miary Y2 wy-
niosta 419 m i byla to jedyna strefa, gdzie wynik ten znalazt si¢ w przyjetym progu
akceptowalnych wahan do 500 m. Dodatkowo az 67% jednostek badawczych poto-
zonych w tej strefie osiagnglo wartosci znajdujace si¢ we wspomnianym przedziale
korzystnych uwarunkowan. Odnotowano tu rowniez najnizsze sposrod wszystkich
stref wahania pomigdzy wartoscia maksymalna i minimalna (od 728 m w Dobroniu
167 m w obrgbie obszaru stacji Glinnik), co wyroznia strefe podmiejska f.odzi od
pozostatych obszarow. W aspekcie rozkladu przestrzennego badanej cechy zauwa-
zalne bylo relatywne podobienstwo osiaganych warto$ci w obrebie jednostek poto-
zonych na tej samej linii kolejowej. Jako przyktad mozna byto wskaza¢ miejscowo-
$ci Dobron i Chechto potozone na linii w kierunku Ostrowa Wielkopolskiego, ktore
osiagnety niemalze identyczne warto$ci miary Y2 (kolejno 728 m i 729 m). Po raz
kolejny na tle pozostatych wyréznia si¢ linia w kierunku Lowicza, gdzie polozone
w jej obrebie jednostki moga stanowi¢ modelowe przyktady korzystnego ukladu
zabudowy mieszkaniowej wzgledem stacji. Odleglosci pomigdzy centroidem zabu-
dowy mieszkaniowej a stacja kolejowa w obrgbie tej linii wyniosly kolejno: 147 m
dla Smardzewa, 386 m dla stacji Glinnik Wies$, 67 m w Glinniku i 142 m w Swedo-
wie.

Srednia warto$¢ miary Y2 w poznanskiej strefie podmiejskiej wyniosta
623 m, z wahaniami pomigdzy warto$cia maksymalna i minimalna od 99 m w Pacz-
kowie do 1357 m w Ztotnikach. Tylko 34% badanych jednostek znalazto si¢ w ob-
rgbie przyjetego progu korzystnych uwarunkowan, co stanowi wyrazna barierg
w tym zakresie. Strefa podmiejska Poznania charakteryzowata si¢ relatywnie duzym
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zréznicowaniem wartosci cechy w obrgbie poszczegdlnych jednostek, w tym row-
niez tych potozonych w obrebie tej samej linii kolejowych. Wzglednie porownywal-
ny poziom warto$ci miary Y2 mozna odnotowaé¢ jedynie w przypadku linii
w kierunku Gniezna, gdzie wahania pomig¢dzy warto$ciami uzyskanymi w poszcze-
g6Inych jednostkach wyniosty 79 m.

We wroclawskiej strefie podmiejskiej srednia odlegtos¢ centroidu od stacji
wyniosta 647 m, przekraczajac tym samym granice korzystnych uwarunkowan.
Niemniej jednak prawie potowa badanych jednostek znajdowata si¢ we wspomnia-
nym przedziale 0-500 m, co mozna uzna¢ za przyzwoity wynik. Problemem byto
natomiast duze zrdéznicowanie wynikoéw w poszczegdlnych jednostkach, co pokazu-
ja wahania wartosci skrajnych od 1662 m w Ramiszowie do 79 m w Zgbicach Wro-
ctawskich. Podobnie jak w przypadku miary Y1, we wroctawskiej strefie podmie;j-
skiej jako jedynej zauwazalne bylo, Zze jednostki potozone najblizej granic miasta
charakteryzowaly si¢ zwykle mniejszym stopniem integracji niz te potozone dalej od
granic. Jako przyktad mozna wskaza¢ lini¢ w kierunku Jelcza Laskowic czy Opola,
gdzie jednostki polozone najblizej granic z miastem osiagaly czasami blisko
8-krotnie mniej korzystne wyniki niz kolejna stacja.

Trzecim miernikiem czastkowym byt udzial zabudowy mieszkaniowej
w strefie 800 m od stacji kolejowej (Y3). Miara ta, w odroznieniu do poprzednich,
miata charakter stymulanty, czyli im wyzsze warto$ci przyjmowaty jednostki, tym
byto to korzystniejsze z punktu widzenia integracji zabudowy mieszkaniowej ze
stacja kolejowa. Jako punkt odniesienia do analizy przyjeto minimalny prog ko-
rzystnych uwarunkowan do orientacji transportowej jako 50%. Uznano zatem, ze
jednostki, gdzie co najmniej polowa budynkéw mieszkalnych zlokalizowana byta
w strefie 800 m, posiadaty korzystne uwarunkowania w zakresie rozwoju prze-
strzennego w oparciu o wysoka dostepnos¢ transportu kolejowego.

Biorac pod uwage wszystkie badane jednostki — $rednio 53% zabudowy
mieszkaniowej znajdowato si¢ w obrebie strefy 800 m od stacji kolejowej. Co cie-
kawe, byta to jedyna miara, ktorej srednia warto$¢ dla wszystkich badanych jedno-
stek przekroczyla przyjgty prog korzystnych uwarunkowan. Charakterystyczne byly
jednak duze wahania warto$ci cechy, zar6wno w obregbie stref podmiejskich, jak i na
poszczegblnych liniach kolejowych. Po tym wzglgdem po raz kolejny zdecydowanie
wigksze zroznicowanie odnotowano w strefie podmiejskiej Poznania i Wroctawia
niz w strefie podmiejskiej Krakowa i Lodzi (ryc. 22.). Warto podkresli¢, ze odnoto-
wano zaréwno jednostki, gdzie w obrgbie 800 m od stacji kolejowej znajdowaly si¢
wszystkie budynki mieszkalne (Czerna Mata, Osola) jak rowniez takie, gdzie nie
znalazt si¢ zaden z nich (Pierwoszow).
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Udzial zabudowy w strefie 800 m [%]

oo A - Strefa podmigjska Krakowa
o ) 25-40 B - Strefa podmiejska Lodzi
. 50-74 C - Strefa podmiejska Poznania
. 75-100 D - Strefa podmiejska Wroctawia

Ryc. 22. Udziat zabudowy mieszkaniowej w strefie 800 m od stacji kolejowe;j
w badanych strefach podmiejskich.
Zrédto: Opracowania wiasne
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Najmniej korzystny wynik w kontekscie orientacji transportowej odnotowa-
no w krakowskiej strefie podmiejskiej, gdzie sredni udziat zabudowy mieszkaniowe;j
w buforze 800 m wynidst 40%. Wartos¢ maksymalng dla tej strefy podmiejskiej
odnotowano w Baranowce (73%), minimalng za$§ w Zastowie (18%). Tylko 31%
jednostek badawczych potozonych w tej strefie przekroczyto przyjety minimalny
prog korzystnych uwarunkowan. Biorac pod uwagg poszczegélne linie kolejowe;,
najkorzystniejsze wartosci uzyskiwaty jednostki potozone na linii w kierunku Mie-
chowa (Baranowka — 73% , Luczyce — 49%, Goszcza — 52%), z wyjatkiem obszaru
wiejskiego obstugiwanego przez stacje Zastow, ktory wyrdznial si¢ na tle pozosta-
tych (17%). Najnizsze wyniki odnotowano natomiast na linii w kierunku Kalwarii
Zebrzydowskiej, gdzie warto$ci cechy Y3 dla poszczegolnych jednostek wahaly sig
od 28 do 39%.

W todzkiej strefie podmiejskiej udziat zabudowy mieszkaniowej w strefie
800 m od stacji kolejowej wynidst srednio 53%. Byta to strefa podmiejska o naj-
mniejszym zrdéznicowaniu wartosci w poszczegdlnych jednostkach, z wahaniami
pomigdzy warto$cia maksymalna i minimalng od 82% w obszarze obstugiwanym
przez stacj¢ Glinnik do 34% w Chechle. Tylko 44% badanych jednostek osiagngto
warto$ci przekraczajace minimalny prog korzystnych uwarunkowan, co stanowito
pewna barier¢ w tym zakresie. Najbardziej zintegrowane ze stacja kolejowa byly
budynki potozone na linii w kierunku Lowicza. Swiadcza o tym wartosci cechy Y3
zanotowane dla poszczegdlnych obszarow wiejskich: Smardzew — 76%, Glinnik —
82%, Glinnik Wie$ — 76%, Swedow — 57%.

W poznanskiej strefie podmiejskiej $rednia warto§¢ cechy Y3 wyniosta
55%, z wahaniami pomigdzy warto$cia maksymalng i minimalna od 97% w Szre-
niawie do 6% w Pierzchnie. Ponad potowa badanych jednostek przekroczyta przyje-
ty minimalny prég korzystnych uwarunkowan, co $wiadczy o relatywnie korzyst-
nych uwarunkowaniach w tym zakresie. Charakterystyczne bylo réwniez zréznico-
wanie badanych jednostek w obrebie poszczegolnych linii kolejowych. Jako przy-
ktad mozna wskaza¢ lini¢ w kierunku Jarocina, gdzie odnotowano nastgpujace wy-
niki: 11% w Gadkach, 85% w obszarze obslugiwanym przez stacj¢ Kornik i 6%
w Pierzchnie. W obrebie strefy podmiejskiej Poznania zanotowano najwigkszy
udziat jednostek, ktorych wartosci cechy Y3 znalazly si¢ w najnizszym przedziale
0 - 20%, co w sposob negatywny wyrdznialo strefe na tle innych. Wérdd tych jedno-
stek: Ztotniki i Chludowo potozone byly w obrebie linii w kierunku Pity, dwie pozo-
state Gadki 1 Pierzchno na linii w kierunku Jarocina.

Najkorzystniejsze wyniki pod wzgledem udziatu zabudowy mieszkaniowej
w strefie 800 m odnotowano we wroctawskiej strefie podmiejskiej. Srednia wartos¢
cechy Y3 dla wszystkich badanych jednostek wyniosta 57%, a dodatkowo w obsza-
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rze tym odnotowano najwigkszy udzial jednostek (65%), ktore przekroczyly mini-
malny prég korzystnych uwarunkowan. W tej strefie znalazto si¢ rowniez az 5 jed-
nostek, ktorych udziat zabudowy mieszkaniowej w strefie 800 m znalazt si¢ najwyz-
szym przedziale wartosci: 80-100%. Charakterystyczne dla tej strefy bylo jednak
wysokie zroéznicowanie wartosci w poszczegolnych jednostkach badawczych, od
0 % w obrgbie Pierwoszowa do 100% w Czernej Matej i Osoli. Zréznicowanie od-
notowywane bylto rowniez w obrgbie poszczegdlnych linii kolejowych, gdzie jako
przyktad mozna wskaza¢ lini¢ w kierunku Trzebnicy w obrebie ktorej odnotowano
nastgpujace wyniki: 37% w Ramiszowie, 73% w Siedlcu Trzebnickim, 81% w Pasi-
kurowicach oraz 0% w Pierwoszowie.

Najbardziej kompleksowa miara wykorzystana w badaniu byt wskaznik syn-
tetyczny integracji (YS). Uwzglednial on warto$ci wszystkich miernikow czastko-
wych, dajac przez to ogdlny obraz poziomu integracji zabudowy mieszkaniowej ze
stacja kolejowa w badanych strefach podmiejskich. Nalezy zwroci¢ uwagg,
ze wskaznik ten byt miara wzgledna, ktérej wynik zalezat od warto$ci maksymalne;j
i minimalnej w danym zbiorze. Dlatego tez na jego podstawie mozna formutowaé
whnioski przede wszystkim w zakresie poréwnania badanych stref podmiejskich, nie
za$ ilosciowej oceny poziomu integracji w poszczegélnych jednostkach. W przy-
padku wskaznika YS nie przyjmowano granic korzystnych uwarunkowan, natomiast
jako punkty odniesienia postuzyly przyjete przedziaty klasowe (ryc. 23.).

Srednia warto$¢ wskaznika YS dla wszystkich badanych jednostek wyniosta
0,59, co swiadczylo o ogdlnym przecigtnym poziomie integracji zabudowy miesz-
kaniowej ze stacja kolejowa. Badane strefy podmiejskie osiagaty bardzo zblizone
wyniki w zakresie integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa. Swiadcza
o tym relatywnie niewielkie wahania §rednich wartosci dla poszczegdlnych stref
podmiejskich (od 0,50 do 0,64) odpowiednio w krakowskiej i todzkiej strefie pod-
miejskiej. Biorac pod uwage wyniki w poszczegdlnych jednostkach, wigkszym
zréznicowaniem charakteryzowaty si¢: strefa podmiejska Poznania i Wroctawia,
mniejszym natomiast: strefa podmiejska Krakowa i Lodzi, co potwierdzito tendencje
identyfikowane podczas analizy miar czastkowych. O ile w przypadku miar Y1, Y2
1Y3 mozna bylo zidentyfikowac pewne zaleznosci przestrzenne, o tyle w przypadku
wskaznika syntetycznego integracji nie bylo to tak wyrazne. Nieliczne byly przy-
padki wystepowania zblizonych wartosci dla jednostek potozonych w obrebie tej
samej linii kolejowej, co bylo charakterystyczne w przypadku miar czastkowych.
Réwniez nie odnotowano wyraznej zalezno$ci pomigdzy potozeniem danej jednostki
a poziomem jej integracji, cho¢ zwykle jednostki badawcze o najwyzszych warto-
sciach wskaznika syntetycznego byly zlokalizowane dalej od granic miasta niz te
o nizszych warto$ciach.
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Srednia warto$¢ wskaznika syntetycznego integracji w krakowskiej strefie
podmiejskiej ksztattowata si¢ na poziomie 0,50 i byt to najnizszy wynik ze wszyst-
kich obszaréw. Warto$¢ maksymalna w tej strefie odnotowano w Baranéwce — 0,80,
minimalng za$ w Kokotowie — 0,21. Biorac pod uwagg poszczegoélne linie kolejowe,
najkorzystniejsze wyniki uzyskiwaly jednostki potozone na linii w kierunku Sedzi-
szowa, najmniej korzystne za$ na linii w kierunku Kalwarii Zebrzydowskiej. Byta to
jedyna strefa podmiejska, gdzie zadna z badanych jednostek nie osiagngta wartosci
wskaznika YS z najwyzszego przedziatu 0,81 — 1,0, co $wiadczy o braku jednostek
perspektywicznych w tym zakresie.

Strefe¢ podmiejska Lodzi mozna okresli¢ jako obszar o ogolnych, najko-
rzystniejszych uwarunkowaniach w zakresie integracji zabudowy mieszkaniowej ze
stacja kolejowa. Odnotowano tam najwyzsza $rednia warto$¢ wskaznika syntetycz-
nego integracji — 0,64. Byl to roéwniez obszar o najmniejszych wahaniach warto$ci
w poszczegolnych jednostkach badawczych, od 0,43 w Chechle do 0,90 w Glinniku.
Ponadto w obregbie tddzkiej strefy podmiejskiej zidentyfikowano lini¢ kolejowa
(w kierunku Lowicza) o najwyzszej $redniej wartosci wskaznika YS uzyskanej
w jednostkach potozonych w jej obrebie (0,82), ktora mozna uznaé za wzorcowa
pod wzgledem orientacji transportowej. Poszczegdlne jednostki potozone na linii
w kierunku Lowicza osiagaty wyniki od 0,78 w Smardzewie do 0,90 w obszarze
stacji Glinnik. Charakterystyczne dla tej strefy jest rowniez wysokie podobienstwo
uzyskanych wynikéow dla jednostek potozonych na linii kolejowej w kierunku
Ostrowa Wielkopolskiego (0,43 i 0,46 odpowiednio w Chechle i Dobroniu)
oraz w kierunku Koluszek (0,58 i 0,59 dla obszaru stacji Bedon i Justynow).

Srednia warto$¢ wskaznika integracji w poznanskiej strefie podmiejskiej
wyniosta 0,61. Byt to obszar o do$¢ duzym zréznicowaniu warto§ci w poszczegol-
nych jednostkach, o czym $§wiadczy roéznica pomigdzy warto$ciami: maksymalna -
(0,97 w Szreniawie) i minimalna (0,23 w Chludowie). Biorac pod uwagg poszcze-
g6lne linie kolejowe, najkorzystniejsze uwarunkowania do orientacji transportowe;j
odnotowano w jednostkach potozonych na linii w kierunku Leszna (Srednia wartos¢
wskaznika integracji dla poszczegdlnych jednostek — 0,83), najmniej korzystne na-
tomiast na linii w kierunku Pity ($rednia warto$¢ wskaznika integracji dla poszcze-
golnych jednostek — 0,37). W poznanskiej strefie podmiejskiej odnotowano rowniez
trzy jednostki z najwyzszego przedzialu warto$ci wskaznika syntetycznego (0,81 —
1,0), ktére mozna uzna¢ za modelowe pod wzgledem orientacji transportowe;j (Ito-
wiec, Paczkowo, Szreniawa)

Srednia warto$¢ wskaznika integracji dla wroctawskiej strefy podmiejskiej
wyniosta 0,60. Byla to strefa o najwigkszym zroéznicowaniu wartoSci
w poszczegolnych jednostkach, od 0,98 w Osoli do 0,06 w obszarze obstugiwanym
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przez stacje Zakrzow Kotowice. Najbardziej zroznicowane byly jednostki potozone
na linii w kierunku Trzebnicy, ktore osiagnely nastepujace wyniki: 0,12 dla Rami-
szowa, 0,81 dla Pasikurowic, 0,78 dla Siedlca Trzebnickiego, 0,11 dla Pierwoszowa,
co potwierdzilo tendencje obserwowane przy analizie miar czastkowych. Biorac pod
uwage poszczegdlne linie kolejowe, najkorzystniejsze uwarunkowania odnotowano
na linii w kierunku Zielonej Gory ($rednia wartos¢ wskaznika integracji 0,74), naj-
mniej korzystne za$ na linii w kierunku Jelcza Laskowice (Srednia warto$¢ 0,43).
Warto zaznaczy¢, ze byla to strefa podmiejska o najwigkszej liczbie jednostek
o warto$ciach z przedziatu 0,8 — 1,0, ktére mozna uzna¢ za wzorcowe pod wzgle-
dem orientacji transportowe;j.

Na podstawie wartosci wskaznika syntetycznego integracji mozna byto do-
kona¢ identyfikacji obszaréow perspektywicznych i problemowych. Byto to szcze-
golnie istotne w kontekScie ksztaltowania odpowiedniej polityki transportowej
w tych obszarach. Jednostki badawcze wskazane jako obszary perspektywiczne
posiadaja najkorzystniejsze uwarunkowania do rozwoju przestrzennego w oparciu
o wysoka dostepno$¢ transportu kolejowego. Z kolei obszary problemowe sa naj-
bardziej zagrozone marginalizacja kolei i wzrostu uzaleznienia od transportu samo-
chodowego, stad wymagaja doraznych dziatan. Jako jednostki o najkorzystniejszych
uwarunkowaniach do rozwoju przestrzennego w oparciu 0 wysoka dostgpnos¢ do
transportu kolejowego nalezy wskaza¢ gldwnie te, ktore znalazly si¢ w najwyzszym
przedziale od 0,81 do 1,0. Byly to jednostki, gdzie zwykle wigkszo$¢ zabudowy
znajdowata si¢ w strefie 800 m od stacji kolejowej, a odlegtosci z poszczegolnych
budynkoéw mieszkalnych do stacji kolejowej byly relatywnie niewielkie. Z kolei
obszary problemowe mozna zidentyfikowac¢ jako te w najnizszym przedziale warto-
$ci nieprzekraczajace wartosci 0,2 wskaznika syntetycznego integracji (pierwszy
przedzial klasowy). Przy tak ustalonych kryteriach jako jednostki o najwigkszym
potencjale w zakresie orientacji transportowej nalezy uznac¢ 11 obszarow wiejskich:
Osolg, Ksieginice, Zebice Wroctawskie, Czerna Mata, Pasikurowice, Czernice
w strefie podmiejskiej Wroctawia; Szreniawe, lfowiec, Paczkowo w strefie podmiej-
skiej Poznania oraz Glinnik Wies$ i Swedow w strefie podmiejskiej Lodzi. Jako ob-
szary problemowe natomiast nalezy wskazaé obszary wiejskie obstugiwane przez
stacje: Zakrzow Kotowice, Pierwoszow, Ramiszéw w strefie podmiejskiej Wrocta-
wia oraz Zlotniki w strefie podmiejskiej Poznania.
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Ryc. 23. Integracja zabudowy mieszkaniowej ze stacjg kolejowg na podstawie wskaznika syntetycznego
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Szczegodlng uwage nalezy zwrdci¢ na jednostki badawcze o skrajnych wyni-
kach, ktore stanowia przyktady obszaréw wiejskich o modelowej integracji zabudo-
wy mieszkaniowe] ze stacja kolejowa oraz te o catkowitej izolacji. W konteks$cie
dobrych praktyk przede wszystkim jako przyktad mozna wskaza¢ Osole we wro-
ctawskiej strefie podmiejskiej, ktora osiagneta najwyzsza warto$¢ wskaznika synte-
tycznego integracji na poziomie 0,98 (ryc. 24.). Na obszarze tym wszystkie budynki
mieszkalne byty potozone w strefie 800 m od stacji kolejowej, ktora znajdowata sig
praktycznie idealnie w centrum miejscowosci. Wprawdzie Osola byta obszarem
wiejskim o nieduzych rozmiarach, jednak warto zwrdci¢ uwage, ze przy odpowied-
nim sposobie zagospodarowania liczba budynkow w tej miejscowosci mogta by sie
zwigkszy¢ nawet kilkukrotnie zachowujac dalej korzystny uktad wzgledem stacji
kolejowej. Z punktu widzenia wzrostu dominujacej roli transportu kolejowego
sprzyjajacy byt tez brak drogi krajowej lub wojewodzkiej przebiegajacej przez miej-
scowo$¢. Stad zabudowa mieszkaniowa tego obszaru nie rozwijata si¢ wzdhuz gtow-
nego szlaku drogowego, lecz rownomiernie w obrebie kilku drég o charakterze lo-
kalnym badz osiedlowym.

Wsréd jednostek badawczych, ktére uznano jako problemowe, nalezy
przede wszystkim zwrdci¢ uwage na obszar wiejski obstugiwany przez stacje Za-
krzow Kotowice, gdzie zanotowano najnizszy wynik pod wzgledem wskaznika YS
— 0,06 (ryc.25.). Juz sama nazwa stacji wprowadza dezorientacj¢, poniewaz miej-
scowos¢ Kotowice jest oddalona od niej o okoto 1,5 km, a Zakrzow o blisko 5 km.
Jest to stacja kolejowa catkowicie odizolowana od jakiejkolwiek zabudowy miesz-
kaniowej, spetniajaca bardziej funkcje dojazdowe do znajdujacych si¢ w jej poblizu
obszarow lesnych i dwoch jezior. Wzmocnienie funkcji aglomeracyjnej dla tej stacji
kolejowej powinno by¢ traktowane priorytetowo przez wiadze samorzadowe ze
wzgledu na staba jako$¢ potaczen drogowych z Wroctawiem. Brak przeprawy przez
Odre w poblizu Kotowic powoduje, ze jedynym sposobem na dojazd do Wroctawia
jest wykorzystanie drogi lokalnej w kierunku Groblic, a nastepnie drogi krajowe;j
nr 94 o bardzo duzym natezeniu ruchu. W tej sytuacji czas przejazdu pociagu ze
stacji Zakrzow Kotowice do Wroctawia Gléwnego wynoszacy okoto 16 minut moze
okaza¢ si¢ niezwykle konkurencyjny wobec przemieszczen z wykorzystaniem sa-
mochodu osobowego.
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Ryc. 24. Integracja zabudowy mieszkaniowej ze stacjg kolejowg w Osoli
w strefie podmiejskiej Wroctawia.
Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Ryc. 25. Integracja zabudowy mieszkaniowej ze stacjg kolejowg w obszarze obstugiwanym przez stacje
Zakrzéw Kotowice w strefie podmiejskiej Wroctawia.
Zrédio: Opracowanie wiasne.

Podsumowujac, analiza ilo§ciowa pozwolita przyja¢ sformulowana na wste-
pie hipoteze o niskim poziomie integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kole-
jowa w badanych strefach podmiejskich (H1). Weryfikacji dokonano gltéwnie na
podstawie oceny wartosci trzech miar czastkowych, przyjmowanych przez poszcze-
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golne jednostki badawcze, ktore obrazowaly skalg rozbieznosci przestrzennych po-
migdzy budynkami mieszkalnymi a stacja kolejowa. Jako punkty odniesienia w tym
zakresie postuzyly przyjete progi korzystnych uwarunkowan w kontekscie rozwoju
przestrzennego w oparciu o wysoka dostepnos¢ transportu kolejowego. Wartosci
poszczegdlnych miar osiagane w badanych jednostkach w wigkszosci przypadkdw
nie znajdowaly si¢ w granicach przyjgtych przedzialow. Szczegdlnie bylo to wi-
doczne przy miarach opartych na odleglosciach, co swiadczylo o duzym rozprosze-
niu, a nawet izolacji przestrzennej wielu budynkéw mieszkalnych w odniesieniu do
stacji kolejowej. Tylko w przypadku trzeciej miary — udzialu zabudowy mieszka-
niowej w strefie 800 m, $rednie wartosci dla poszczegolnych stref podmiejskich
nieznacznie przekroczyly 50% dla badanych stref podmiejskich, czyli przyjety prog
minimalny.

W kontekscie analizy poréwnawczej istotny jest wniosek o podobienstwie
badanych stref podmiejskich pod wzgledem poziomu integracji zabudowy mieszka-
niowej ze stacja kolejowa. Przez to trudno jednoznacznie okresli¢ strefe podmiejska
o najwigkszym i najmniejszym potencjale w kontek$cie orientacji transportowe;.
Biorac pod uwage wartosci miernikow czastkowych i wskaznika syntetycznego
najnizszy poziom integracji zabudowy mieszkaniowej odnotowano w strefie pod-
miejskiej Krakowa, najwyzszy za$ w strefie podmiejskiej Lodzi. Jednak warto za-
znaczy¢, ze najwiecej tzw. wzorcowych jednostek pod wzgledem orientacji trans-
portowej bylo polozonych w poznanskiej i wroctawskiej strefie podmiejskiej. Cecha
charakterystyczna byto réwniez duze zrdznicowanie warto$ci w poszczegolnych
jednostkach badawczych. Tendencja ta zauwazalna byla zard6wno w zakresie miar
czastkowych, jak i wskaznika syntetycznego, przy czym bardziej zréznicowane pod
wzgledem integracji byty jednostki strefy podmiejskiej Poznania i Wroctawia, mniej
za$ te potozone w strefie podmiejskiej Krakowa i Lodzi.

Z duza ostroznoscia nalezy formutowaé wnioski dotyczace przestrzennego
zréznicowania integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa. Podobien-
stwo osiaganych warto$ci przez niektore jednostki potozone na tej samej linii kole-
jowej, ktore zaznaczyto si¢ w przypadku miar czastkowych, nie potwierdzito si¢
przy analizie wskaznika syntetycznego. Rowniez nie mozna jednoznacznie stwier-
dzi¢, czy integracja zabudowy mieszkaniowe]j ze stacja kolejowa jest zalezna od
odlegtosci od granicy miasta. Zwykle jednostki o najnizszych wartosciach integracji
byty potozone najblizej granic miasta, co moze swiadczy¢ o najwigkszej intensyw-
nosci procesOw niekontrolowanej suburbanizacji przy granicach miasta. Jednak nie
mozna zaktada¢, ze obszary potozone dalej od granic miasta beda wykazywaty coraz
wigkszy poziom orientacji transportowe;.
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5.2. Integracja w wymiarze funkcjonalnym

Dokonana w poprzednim podrozdziale (5.1.) analiza ilo§ciowa pozwolita na
okreslenie poziomu integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa w wy-
miarze przestrzennym przede wszystkim na podstawie odleglosci pomiedzy obiek-
tami. Jednak w kontek$cie zwigkszenia roli transportu kolejowego w obstudze
mieszkancow stref podmiejskich istotny jest rowniez wymiar funkcjonalny. Odnosi
si¢ on do wzajemnego ukladu odpowiedniej infrastruktury (przejscia, przejazdy,
ogrodzenia, parkingi) umozliwiajacego sprawne wykorzystanie stacji kolejowej
przez pasazerow. Dlatego tez uzupelnieniem analizy iloSciowej byly obserwacje
terenowe, ktore pozwolily na identyfikacj¢ gtownych probleméw w tym zakresie.
Mozna je podzieli¢ na dwie grupy: pierwsza odnoszaca si¢ do struktury funkcjonal-
no-przestrzennej w sasiedztwie stacji kolejowej, druga zwiazana z infrastruktura w
obrebie stacji kolejowej 1 do niej prowadzaca. Co ciekawe, problemy na gruncie
funkcjonalnym wystgpowaty zarowno w jednostkach badawczych o wysokim, jak i
niskim poziomie integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa.

W ramach pierwszej grupy problemoéw charakterystyczny byt spadek inten-
sywnosci zagospodarowania w poblizu infrastruktury kolejowej. W efekcie docho-
dzito do paradoksalnej sytuacji, gdzie o bliskosci infrastruktury kolejowej w danej
jednostce badawczej Swiadczyt ekstensywny charakter zabudowy oraz wzrost udzia-
hu terendéw niezagospodarowanych (ryc.26.). Stacje kolejowe znajdowaly si¢ zwykle
blisko obszarow lesnych lub uzytkoéw rolnych, ktore w wielu przypadkach tworzyty
strefe izolujaca infrastrukture kolejowa od zabudowy mieszkaniowej w danej jedno-
stce badawczej (ryc.27.). Istotne jest, ze zwykle w pozostatych czgsciach miejsco-
wosci tego typu tereny niezagospodarowane byty zwykle przeksztalcane na funkcje
mieszkaniowe, powodujac tym samym dynamiczny rozwoj przestrzenny danego
obszaru wigjskiego.
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Ryc. 26. Niska intensywno$¢ zagospodarowania w poblizu linii kolejowej w obszarze wiejskim obstugiwa-
nym przez stacje Glinnik Wies$ w strefie podmiejskiej todzi.
Zrédto: Fotografia wiasna.

Ryc. 27. Niska intensywno$¢ zagospodarowania w poblizu linii kolejowej w obszarze wiejskim obstugiwa-
nym przez stacje Glinnik w strefie podmiejskiej t.odzi.
Zrédio: Fotografia wiasna.

95



Integracja zabudowy mieszkaniowe;j z infrastrukturg kolejows ... - Wojciech Jurkowski

Problem ekstensywnej zabudowy mieszkaniowej w poblizu infrastruktury
kolejowej dotyczyt rowniez tych jednostek, ktore charakteryzowaly si¢ stosunkowo
wysokim poziomem integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa. Jako
przyktad mozna wskaza¢ chociazby obszar obstugiwany przez stacje Zgbice Wro-
ctawskie, gdzie zaobserwowano stref¢ okoto 200 m po obu stronach linii kolejowe;j
o bardzo niewielkim udziale zabudowy mieszkaniowej (ryc.28.). Linia kolejowa
wprawdzie nie stanowila granicy miejscowosci, jednak bylta elementem dzielacym
obszar wiejski na dwie czgsci rozwijajace si¢ prostopadle do niej. Innym tego typu
przyktadem byt obszar wiejski obstugiwany przez stacje Bedon w strefie podmie;j-
skiej Lodzi (ryc.29.). Obszar ten sktadal si¢ z dwoch graniczacych ze soba miejsco-
wosci: Bedon Przykoscielny i Andrespol o duzej liczbie budynkéw mieszkalnych
i wysokiej ich koncentracji. Charakterystyczna byta jednak strefa niskiej intensyw-
nosci zabudowy w okolicach centralnych w poblizu stacji kolejowej. W promieniu
200 m od niej znajdowaly si¢ przede wszystkim obszary lesne, ktorych w innych
czesciach obszaru wiejskiego praktycznie nie odnotowano. Poza stacja kolejowa
wzdtuz rozgaleziajacej si¢ w kierunku todzi linii kolejowej wciaz zaznaczata si¢
strefa ekstensywnego zagospodarowania.
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Ryc. 28. Rozmieszczenie zabudowy mieszkaniowej w Zebicach w strefie podmiejskiej Wroctawia.
Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Ryc. 29. Rozmieszczenie zabudowy mieszkaniowej w obszarze obstugiwanym przez stacje Bedon
w strefie podmiejskiej Lodzi.
Zrédto: Opracowanie wiasne.

Wyznacznikiem atrakcyjnosci inwestycyjnej, a jednoczesnie dobrej dostep-
no$ci danego obszaru jest istnienie w jego obrgbie obiektow ustugowych. W obsza-
rach wiejskich rozpoznanie strefy o najwigkszej ich koncentracji pozwala czgsto na
identyfikacj¢ nieformalnego centrum danej miejscowosci. Szczegélne znaczenie
maja ustugi handlowe i gastronomiczne, z ktorych regularnie korzystaja mieszkancy
w celu zaspokojenia swoich codziennych potrzeb. Rozwdj tego typu dziatalnosci
jest nierozerwalnie zwiazany zrozwojem zabudowy mieszkaniowej, a zaleznoS$ci
pomigdzy tymi procesami maja charakter sprzezenia zwrotnego. Z jednej strony
bliskos¢ ustug jest jednym z podstawowych czynnikow branych pod uwage przy
wyborze miejsca zamieszkania w strefach podmiejskich (Mantey 2013). Z drugiej
za$ przedsigbiorcy zwykle lokalizuja swoje podmioty gospodarcze w bezposrednim
sasiedztwie zabudowy mieszkaniowej badz w strefie intensywnego dziennego natg-
zenia ruchu pieszego, spodziewajac si¢ wickszego popytu w tym miejscu. Dlatego
tez obecnos$¢ ushug w sasiedztwie stacji kolejowej jest istotnym wyznacznikiem jej
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integracji z pozostata czgScia miejscowosci w zakresie funkcjonalnym. Ponadto,
mozliwos¢ realizacji codziennych potrzeb handlowych czy gastronomicznych przed
lub po zakonczeniu podrézy pociagiem moze przyczyniac si¢ do wzrostu wykorzy-
stania transportu kolejowego.

W zdecydowanej wigkszosci badanych jednostek na terenach potozonych
w sasiedztwie stacji kolejowej nie znajdowaly si¢ obiekty ustugowe®’. Biorac pod
uwage obserwowany od poczatku lat 90. XX wieku dynamiczny rozwdj tego sektora
gospodarki w obszarach wiejskich, szczegélnie w strefach podmiejskich duzych
miast (Banski 2003), braki w tym zakresie §wiadcza o niskiej atrakcyjno$ci potoze-
przedsigbiorcy nie lokalizuja tu swoich podmiotéw z obawy na niewielkie zaintere-
sowanie ze strony klientow, a co za tym idzie niewielki zysk. Obserwowana tenden-
cja do izolacji sektora ustugowego od terendw stacji kolejowej jest istotna bariera
dla rozwoju w oparciu o wysoka dostgpnos¢ transportu kolejowego.

Obiekty ustugowe w poblizu stacji kolejowej odnotowano tylko w przypad-
ku nielicznych obszaréw wiejskich i mozna to traktowac bardziej jako wyjatek niz
regule. Najbardziej rozwinigta strefa ustugowa znajdowata si¢ w Kobylnicy, gdzie
w poblizu stacji kolejowej wyksztalcito si¢ nieformalne centrum miejscowosci
(ryc. 30.). Znajdowatly sig tam przede wszystkim obiekty handlowe jak sklepy Spo-
zywcze, apteka czy piekarnia. Dostep do ustug przyczynit si¢ rowniez do powstania
wezta przesiadkowego komunikacji podmiejskiej, co moze mie¢ rOwniez pozytywny
wpltyw na wykorzystanie transportu kolejowego. Z kolei w obrgbie miejscowosci
Swieta Katarzyna potozonej w strefie podmiejskiej Wroctawia tuz obok stacji kole-
jowej powstal supermarket najpopularniejszej w Polsce sieci ,,Biedronka” (ryc. 31.).
Podobnie jak w przypadku Kobylnicy, moze si¢ to prowadzi¢ do rozwoju niefor-
malnego centrum miejscowosci w tym obszarze w najblizszym czasie.

2 Obszar w poblizu stacji kolejowej zdefiniowano jako strefe o promieniu 200 m wokét
centroidu stacji kolejowej.
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Ryc. 30. Przyktad centrum ustugowego w poblizu stacji kolejowej Kobylnica
w strefie podmiejskiej Poznania.
Zrédto: Fotografia wiasna.

Ryc. 31. Przykiad obiektu ustugowego — supermarketu Biedronka w poblizu stacji Swieta Katarzyna
w strefie podmiejskiej Wroctawia.
Zrédto: Fotografia wiasna.
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Drugim zasadniczym problemem, ktory w znaczacy sposob utrudnia wyko-
rzystanie transportu kolejowego w codziennych dojazdach, jest jakos¢ i funkcjonal-
no$¢ infrastruktury prowadzacej do stacji kolejowej. Przemieszczenia piesze sa nie-
odlacznym elementem kazdej podrozy z wykorzystaniem transportu kolejowego,
dlatego tez bariery w zakresie dojscia do stacji moga negatywnie wptywaé na ksztat-
towanie popytu na ustugi kolejowe. Dla potencjalnego pasazera najistotniejsze jest,
aby trasa dojscia do stacji kolejowej byta komfortowa i bezpieczna oraz w miarg
mozliwosci przebiegata jak najkrotsza droga. Wynika z naturalnego dazenia czto-
wieka do racjonalno$ci przy wyborze $rodka transportu, ktéra przejawia sig¢ osia-
gnigciem maksymalnych korzys$ci przy minimalnym wysitku (Zacharias 2001). Ko-
rzys$cia osiagnigta poprzez wybor kolei jest krotki czas przejazdu, konkurencyjny
wobec tych osiaganych przy wykorzystaniu innych srodkow transportu. Jednak brak
odpowiedniej infrastruktury pieszej lub konieczno$¢ pokonywania dodatkowego
dystansu ze wzgledu na istniejace bariery przestrzenne powoduje Ze pasazer musi
wlozy¢ wigkszy wysilek w podrdz, co po pewnym czasie moze sktoni¢ go do zmia-
ny $rodka transportu. Obserwacje terenowe dokonane w poszczegdlnych obszarach
wiejskich pozwolity na identyfikacje kilku typow barier w zakresie dojscia do stacji
kolejowe;.

Pierwsza z nich byly braki odpowiedniej infrastruktury pieszej w poblizu
stacji kolejowej. W wigkszosci badanych jednostek brakowato chodnikéw, ktore
pozwalatyby na komfortowe i bezpieczne dojscie do stacji kolejowej, zwykle byta to
nieutwardzona $ciezka badz pobocze jezdni. W obrebie stacji kolejowych potozo-
nych peryferyjnie w stosunku do zabudowy mieszkaniowej zwykle brakowato
o$wietlenia na jezdniach prowadzacych do stacji kolejowej. Z tego wzgledu prze-
mieszczenia piesze ze stacji kolejowej do miejsc zamieszkania po zmroku stawaty
si¢ niebezpieczne. W jednostkach, gdzie istniata infrastruktura piesza, zwykle ob-
stugiwata ona tylko jedna czgs$¢ miejscowosci, a jej stan techniczny nie byt zadawa-
lajacy. O ile braki w zakresie infrastruktury pieszej stanowily utrudnienie dla osob
z pelnym mozliwosciami ruchowymi, o tyle praktycznie uniemozliwiaty skorzysta-
nie z ustug kolei osobom niepetnosprawnym.

Jako przyktad stacji kolejowej, do ktorej dojscie jest w duzej mierze niedo-
stosowane do potrzeb pieszych mozna wskaza¢ miejscowos¢ Gadki w strefie pod-
miejskiej Poznania. Sktada si¢ ona z dwodch niezaleznych czeséci: mieszkalnej we
wschodniej czgéci oraz przemystowo-tranzytowej w poblizu stacji kolejowe;.
W czegsci przemystowej znajduje si¢ centralny terminal kontenerowy w kraju, nale-
zacy do firm: Hamburger Hafen Und Logistik oraz Polzug Intermodal (Metropolia
Poznan 2018). Dodatkowo przez miejscowos¢ przebiega droga ekspresowa S11
Koszalin — Piekary Slaskie z weztami: Borowiec i Gadki. W efekcie stacja pehni
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przede wszystkim funkcje przetadunkowe, a transport pasazerski zostat zmarginali-
zowany, czego przejawem jest odizolowanie stacji kolejowej od zabudowy miesz-
kaniowej miejscowosci. Gtowna trasa piesza prowadzaca z czesci mieszkalnej Ga-
dek do stacji kolejowej jest wydeptana wzdtuz torow kolejowych $ciezka, znajduja-
ca si¢ za barierka drogi dojazdowej do wezta trasy S11 (ryc. 32.). Tego typu dojscie
moze zniechgcac potencjalnych pasazeréw i mimo wysokiego potencjatu w zakresie
oferty przewozowej stacja ta moze by¢ w mniejszym stopniu wykorzystywana przez
mieszkancow.

Ryc. 32. Braki w zakresie infrastruktury pieszej utrudniajace dojscie do stacji kolejowej w Gadkach
w strefie podmiejskiej Poznania.
Zrédto: Fotografia wiasna.

Oprocz samego istnienia infrastruktury pieszej istotne byto jej doprowadze-
nie do stacji kolejowej z r6znych stron miejscowosci w celu uniknigcia przez miesz-
kancow wykonywania okreznych tras przy dojsciu do peronow. Jest to szczegodlnie
istotne w przypadkach, gdzie zabudowa mieszkaniowa rozwingta si¢ rownomiernie
po obu stronach linii kolejowej albo réwnolegle do niej. Brak pofaczenia ze stacja
kolejowa, a czasami odgrodzenie od niej powoduje, ze mieszkancy budynkow
mieszkalnych polozonych w jej poblizu czgsto nie mieli mozliwosci dotarcia do niej
po najkrotszej trasie. Ostatecznie przyczynia si¢ to do powstawania tzw. ,,dzikich
przej$¢” w miejscach do tego nieprzystosowanych, czgsto o ograniczonej widoczno-
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$ci, co stwarza ryzyko potracenia przez pociag. Dodatkowym problemem jest tez
brak ciaglosci infrastruktury pieszej na linii centrum danego obszaru wiejskiego —
stacja kolejowa co odnotowano np. w Swedowie w strefie podmiejskiej Lodzi
(ryc. 33.). Przez cala miejscowos¢ przebiegat chodnik, ktory konczyt si¢ kilkadzie-
sigt metrow przed stacja kolejowa. Pokazuje to, ze dostgpnos$¢ do transportu kolejo-
wego nie jest stawiana jako priorytet dzialan dla wladz samorzadowych. W innych
przypadkach, czgsto mimo rownomiernego rozktadu zabudowy mieszkaniowej po
obu stronach linii kolejowej chodnik znajdowat si¢ tylko po jednej ze stron miej-
scowosci.

Ryc. 33. Brak ciagtosci infrastruktury pieszej na przyktadzie Swedowa w strefie podmiejskiej todzi.
Zrédto: Fotografia wiasna.
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Innym przyktadem wystgpowania barier w dojsciu do stacji kolejowe;j jest
brak przejscia w kierunku perondéw z osiedli graniczacych z linia kolejowa. Jako
przyktad w tym zakresie mozna wskaza¢ miejscowos¢ Paledzie w strefie podmiej-
skiej Poznania (ryc. 34.). Tego typu ukltad powoduje, ze mieszkancy budynkow zlo-
kalizowanych przy stacji kolejowej w celu dotarcia do stacji kolejowej musza nad-
rabia¢ dystans okoto 200-300 metrow, kierujac si¢ w strong gtdownej drogi i wraca-
jac w kierunku stacji. Rozwiazaniem w tym przypadku nie musi by¢ nawet dodat-
kowe przejécie przez tory, a jedynie doprowadzenie infrastruktury pieszej do obec-
nego przejscia.

Ryc. 34. Brak infrastruktury pieszej prowadzacej do stacji kolejowej od wschodniej strony Paledzia
(strefa podmiejska Poznania).
Zrédto: Fotografia wiasna.

Podobna sytuacj¢ odnotowano w Szreniawie, ktora co ciekawe byla miej-
scowoscia o drugim najwyzszym wyniku w zakresie integracji (wartos¢ wskaznika
integracji — 0,97) (ryc. 35.). Jednak dla mieszkancow niektoérych budynkoéw teore-
tyczna bliskos$¢ stacji kolejowej nie oznacza faktycznych mozliwosci szybkiego
dojscia do peronéw. Budynki mieszkalne potozone kilkadziesiat metréw od stacji
kolejowej sa odseparowane od niej ogrodzeniem. Nawet w przypadku ominigcia
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ogrodzenia brakuje jakiejkolwiek $ciezki pozwalajacej na przekroczenie linii kole-
jowej i dotarcie do peronow. W tej sytuacji konieczne jest dojscie do gtownej drogi
i dopiero kierowanie si¢ w strong stacji kolejowej, co znow zwigksza pokonywany
przez mieszkancoéw dystans o okoto 200 m.

Ryc. 35. Brak infrastruktury pieszej taczacej nowo powstate osiedle ze stacjq kolejowg w Szreniawie
(strefa podmiejska Poznania).
Zrédto: Fotografia wiasna.

W niektorych przypadkach zaobserwowano sztuczne bariery funkcjonalne,
w obrebie stacji kolejowej. Jako przyklad po raz kolejny mozna wskazaé stacje
Gadki w strefie podmiejskiej Poznania. Zamiast budowy dodatkowego przejscia
w poziomie torowiska wybudowane zostalo ogrodzenie zabezpieczajace przed nie-
legalnym przejsciem na perony (ryc.36.). Warto jednak zaznaczy¢, ze glowne przej-
scie do peronow zlokalizowane byto za budynkiem dworca kolejowego, ktory jest
potozony na koncu drogi dojazdowej do stacji. Pasazer musi zatem pokona¢ dystans
okoto 200 m wzdtuz peronu kolejowego ograniczonego barierkami po to, by skorzy-
sta¢ z legalnego przejscia przez tory, potozonego poza budynkiem dworca kolejo-
wego 1 przej$¢ powrotnie okoto 100 m do miejsca zatrzymania pociagow. Tego typu
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rozwiazania, ktore maja zwigkszy¢ bezpieczenstwo, paradoksalnie moga przyczy-
nia¢ si¢ do powstawania niebezpiecznych sytuacji, np. proby pokonania przeszkody,
jaka jest barierka, szczegolnie przez osoby probujace zdazy¢ na pociag w ostatniej
chwili.

Ryc. 36. Bariery funkcjonalne utrudniajgce dojscie do peronu stacji Gadki w strefie podmiejskiej Poznania
od strony gtdwnego osiedla zabudowy mieszkaniowej.
Zrédto: Fotografia wiasna.

W kontekscie wyposazenia infrastrukturalnego stacji kolejowych w bada-
nych strefach podmiejskich istotny jest rowniez niezadawalajacy stan infrastruktury
parkingowej (zard6wno samochodowej jak i rowerowej). Wprawdzie problematyka
niniejszego opracowania skupia si¢ na przemieszczeniach pieszych, jednak w dobie
motoryzacji indywidualnej niezbgdnym minimum infrastrukturalnym kazdej stacji
kolejowej powinien byé parking zaréwno samochodowy, jak i rowerowy” Moga
one w znaczacy sposob zwigkszy¢ zasieg oddziatywania danej stacji kolejowej przez
umozliwienie przemieszczen multimodalnych (np. samochod — pociag). Ponadto

2! Jako parking rowerowy przede wszystkim autor uznaje stojaki rowerowe pozwalajace w
bezpieczny sposob przypia¢ pojazd. Najkorzystniejszym rozwiazaniem sa specjalne boksy
pozwalajace zwigkszy¢ bezpieczenstwo roweru, a takze ochroni¢ go przed warunkami at-
mosferycznymi.
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mieszkancy, ktoérzy na co dzien przemieszczaja si¢ pieszo do stacji kolejowej
w niektérych przypadkach, takich jak cho¢by niekorzystne warunki atmosferyczne,
réwniez z duzym prawdopodobienstwem skorzystaja z samochodu osobowego. Dla
wielu jednostek badawczych parking w poblizu stacji kolejowej nie byt standardem.
Prowadzito to do powstawania tzw. ,,dzikich parkingéw” na terenach zielonych,
poboczach drog, terenach niezagospodarowanych (ryc. 37.) lub wzdluz glownej
drogi w obrebie pobocza (ryc.38.). Brakowato rowniez miejsca, gdzie bezpiecznie
mozna zostawi¢ rowery, przez co w wielu przypadkach przypinano je do najblizszej
barierki czy poreczy (ryc. 39). W wielu przypadkach tego typu braki prawdopodob-
nie zniechgca potencjalnych pasazeréow do dojazdu do stacji kolejowej rowerem,
a w efekcie pewnie przyczynia si¢ do rezygnacji z wykorzystania kolei.

Ryc. 37. Przykfad tzw. ,dzikich parkingéw” w poblizu stacji Zebice Wroctawskie
w strefie podmiejskiej Wroctawia.
Zrédto: Fotografia wiasna.
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. Przyktad tzw. ,dzikich parkingdw” w poblizu stacji Goszcza
w strefie podmiejskiej Krakowa.

Zrédio: Fotografia wiasna.

Ryc. 39. Braki w zakresie infrastruktury rowerowej na przyktadzie stacji Pegow
w strefie podmiejskiej Wroctawia.
Zrédio: Fotografia wiasna.
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5.3. Zmiany integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa na
tle rozwoju przestrzennego w latach 2012-2018

Cecha charakterystyczna stref podmiejskich w Polsce jest wysoka dynamika
rozwoju przestrzennego, zwiazana z procesami suburbanizacji. Rozwoj ten powodu-
je przeksztatcenia w sposobie i intensywnosci zagospodarowania, co z kolei wptywa
na zmiany poziomu integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa w da-
nym obszarze. O ile w przypadku terendw o wysokiej intensywnosci zagospodaro-
wania kazdy przyrost budynkow mieszkalnych najczgs$ciej w sposob naturalny przy-
czynia si¢ do ich oddalania od przyjetego punktu odniesienia, o tyle w przypadku
stref podmiejskich nie jest to tak oczywiste. Zabudowa mieszkaniowa w strefach
podmiejskich wykazywata zwykle niski poziom koncentracji, a uktad przestrzenny,
jaki tworzyta miat nieregularny ksztatt. Dodatkowo charakterystyczny byt spadek
intensywnosci zagospodarowania w poblizu infrastruktury kolejowej, co dawalo
mozliwosci rozwoju funkcji mieszkaniowej w tych okolicach. Dlatego tez rozwoj
przestrzenny stref podmiejskich moze przyczynié¢ si¢ zarowno do zwigkszenia, jak
1 zmniejszenia poziomu integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa. Stad
okreslenie kierunku i wielko$ci zmian w tym zakresie na przestrzeni ostatnich kilku
lat stanowi istotne uzupehienie gtownej czgsci niniejszego opracowania.

W pierwszym etapie badania dynamiki zmian okreslono liczbe¢ budynkéw
mieszkalnych, ktore powstaty w okresie 2012-2018, a takze ich udziat w ogole za-
budowy mieszkaniowej poszczegolnych jednostek badawczych. Obecnie jako okres
najwigkszego nasilenia rozwoju przestrzennego stref podmiejskich uwaza si¢ prze-
tom XX i XXI wieku (Beim, T6lle 2008, Heffner 2016, Ponizy 2009). Jednak obsza-
ry te wciaz podlegaja intensywnym przeksztatlceniom zwigzanym z dziataniem pro-
cesOw suburbanizacji. Dlatego tez istotne jest rozpoznanie aktualnego tempa tych
zmian co moze by¢ pomocne w ustaleniu w ktorej fazie rozwoju przestrzennego
znajduja sie badane strefy podmiejskie®.

W badanych obszarach wiejskich w okresie od 2012 do 2018 przybylo sred-
nio 20 nowych budynkéw mieszkalnych, ktoére przecigtnie stanowily 4% ogoétu za-
budowy w mieszkaniowej. Charakterystyczne byto jednak duze zréznicowanie pod

2 'W tym kontekscie nalezy odwotaé si¢ do modelu struktury przestrzennej strefy podmiej-
skiej na przyktadzie Opola proponowanego przez A. Zagozdzona (1978) Wyr6zniono tam
5 faz rozwoju stref podmiejskich: 1 — faza poprzedzajaca zmiany w miescie i strefie poza nia
2 — faza inicjalna procesow ekstramuralnych, 3 — faza rozwojowa proceséw ekstramural-
nych, 4 — faza rozwojowa peryferii, 5 — faza rozwoju zintegrowanych uktadéw osadniczych.
Inna klasyfikacja zostata zaproponowana przez J. Jakdbczyk-Gryszkiewicz (1998), ktora
wyroéznia 4 etapy rozwoju stref podmiejskich: 1 — przedindustrialny, rewolucji technologicz-
no-przemystowej, rewolucji technologiczno-ustugowej, 4 — postindustrialny.
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tym wzglgdem w poszczegdlnych jednostkach badawczych. Dla przyktadu,
w obszarach obslugiwanych przez stacje Kornik i Pierzchno (strefa podmiejska Po-
znania), liczba budynkéw mieszkalnych w ciagu ostatnich szesciu lat pozostata bez
zmian, podczas gdy w Smolcu (strefa podmiejska Wroctawia) przybyto ich 205.
Najwyzszy udziat zabudowy mieszkaniowej z okresu 2012-2018, na poziomie po-
nad 20%, odnotowano w obszarze wiejskim obstugiwanym przez stacje Bolechowo
(strefa podmiejska Poznania). Ponadto w sze$ciu jednostkach badawczych zabudo-
wa mieszkaniowa z tego okresu stanowila od 10 do 20% ogoétu budynkéw mieszkal-
nych, co potwierdza ogdlne wysokie tempo przeksztalcen w ostatnich latach. Wyni-
ki te pokazuja, ze mimo wzglednej jednorodnosci badanego obszaru mozna wyroz-
ni¢ jednostki bardziej i mniej preferowane do osiedlania si¢. Trudno jednak byto
zidentyfikowa¢ jednoznaczne zalezno$ci przestrzenne w tym zakresie. Zauwazalne
bylo jedynie relatywne podobienstwo uzyskiwanych wynikow w obszarach wiej-
skich potozonych na tej samej linii kolejowe;.

Najwigksza dynamike zmian w okresie 2012-2018 zanotowano w strefie
podmiejskiej Krakowa, gdzie w poszczegélnych jednostkach przybyly $rednio
32 budynki (ryc. 40.). Duzy wptyw na wynik miata warto$¢ odnotowana w obregbie
miejscowosci Wegrzce Wielkie, gdzie liczba budynkéw mieszkalnych zwigkszyta
si¢ 0 185. Dla poréwnania — warto$¢ ta przekroczylta sume¢ nowopowstatej zabudo-
wy mieszkaniowej wszystkich jednostek w strefie podmiejskiej Lodzi. Biorac pod
uwage udzial zabudowy mieszkaniowej z okresu 2012-2018, najwigksza dynamike
przeksztatcen odnotowano w strefie podmiejskiej Wroctawia ($rednia na poziomie
5%). Rowniez ta strefa podmiejska jako jedyna wykazata pewne cechy charaktery-
styczne w zakresie rozktadu przestrzennego wartosci. Wyraznie wyzsza dynamika
zmian rozwoju przestrzennego charakteryzowaly si¢ jednostki potozone wzdtuz linii
kolejowych, znajdujacych si¢ w czgSci potudniowej i wschodniej w obrgbie powiatu
wroclawskiego, szczegolnie blisko granicy z miastem. Nawiazuje to do wielu badan
prowadzonych w tej strefie podmiejskiej, gdzie miejscowosci tam polozone cecho-
waly si¢ najwigksza intensywnos$cia procesow suburbanizacji (Ilnicki, Michalski
2015). Wyraznie najnizsza dynamike przyrostu zabudowy mieszkaniowej odnoto-
wano w strefie podmiejskiej Lodzi, gdzie na dang jednostke przypadalo 9 nowych
budynkow i bylo to srednio 2,7% ogdtu zabudowy mieszkaniowe;j. Jedynie w obsza-
rach obslugiwanych przez stacj¢ Glinnik i Glinnik Wie§ zaobserwowano wyzsze
tempo zmian (udziat zabudowy mieszkaniowej z okresu 2012-2018 od 7 do 10%).
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Ryc. 40. Rozwoj zabudowy mieszkaniowej w latach 2012-2018 w badanych strefach podmiejskich.
Zrédio: Opracowanie wiasne.
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Budynki mieszkalne z ostatnich szesciu lat to zwykle domy jednorodzinne
powstajace w izolacji od istniejacej zabudowy, a takze w duzym rozproszeniu, co
nie stanowi korzystnych uwarunkowan do ich integracji ze stacja kolejowa
(ryc. 41.). Charakterystyczny byl brak fadu przestrzennego, istnienie wielu terenéw
niezagospodarowanych oraz braki w zakresie infrastruktury technicznej. Do po-
szczegolnych budynkow prowadzily zazwyczaj drogi gruntowe, co byto powaznym
utrudnieniem w zakresie przemieszczen, szczegdlnie przy niesprzyjajacych warun-
kach atmosferycznych (ryc. 42.). Wyraznie korzystniej pod tym wzgledem prezen-
towata si¢ zabudowa mieszkaniowa z wcze$niejszych lat, ktéra byta bardziej skon-
centrowana 1 wyraznie lepiej wyposazona pod wzgledem infrastrukturalnym. Stwa-
rzato to duzo lepsze mozliwosci do przemieszczen pieszych do stacji kolejowej
i wykorzystania kolei jako $rodka codziennych przemieszczen. W aspekcie wizual-
nym, zauwazalne byly cechy na ktore zwracal uwage w swoim artykule S. Ciok
(2011) jak tworzenie obiektow o indywidualnych formach, z pominigciem kontekstu
otoczenia, niestandardowymi ozdobami i ksztattami architektury.

Ryc. 41. Przyktad nowego osiedla mieszkalnego w Szreniawie w strefie podmiejskiej Poznania.
Zrédto: Fotografia wiasna.
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Ryc. 42. Przykiad nowego osiedla mieszkalnego w obszarze obstugiwanym przez stacje Bolechowo
w strefie podmiejskiej Poznania.
Zrédto: Fotografia wiasna.

W drugim etapie badania dokonano poréwnania poziomu integracji zabu-
dowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa w roku 2012 i 2018, a takze identyfikacji
wplywu rozwoju przestrzennego na te zmiany. Pozwolito to przede wszystkim na
okreslenie aktualnych tendencji lokalizacyjnych nowych budynkéw mieszkalnych w
odniesieniu do dostgpnos$ci do transportu kolejowego. Na tej podstawie mozna byto
rowniez zweryfikowaé hipotezg (H2), w ktorej zalozono, ze rozwdj zabudowy
mieszkaniowej przyczynia si¢ do spadku poziomu integracji zabudowy mieszkanio-
wej ze stacja kolejowa. Okreslenie kierunkéw zmian dokonano na podstawie analizy
przyrostu wartosci trzech miar czastkowych oraz wskaznika syntetycznego integra-
¢ji w odniesieniu do poszczegdlnych stref podmiejskich oraz ogétu badanych jedno-
stek. W tabeli 11 zaprezentowano udzial jednostek, gdzie wzrdst i spadl poziom
integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa w 2018 roku w poréwnaniu
do stanu z 2012 roku. Z analizy wyltaczono obszary obstugiwane przez stacje Kornik
i Pierzchno w strefie podmiejskiej Poznania, poniewaz nie odnotowano tam zadnego
przyrostu budynkéw mieszkalnych w latach 2012-2018.

Wsrdd badanych jednostek przewazaty te, w ktorych obnizyt si¢ poziom in-
tegracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa, dlatego tez ogoélny charakter
zmian w tym zakresie mozna okresli¢ jako ujemny. Warto jednak podkresli¢, ze
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wyniki w poszczegblnych strefach podmiejskich znaczaco réznily si¢ od siebie.
Najwigksze spadki poziomu integracji odnotowano w strefie podmiejskiej Poznania,
najnizsze za$ w strefie podmiejskiej Lodzi. Spadki poziomu integracji zabudowy
mieszkaniowej ze stacja kolejowa byly bardziej zauwazalne w przypadku cech Y1
1 Y2, mniej natomiast w przypadku cech Y3 i YS, co wynikato ze specyfiki po-
szczegblnych miar, ktore oparte byly o wartosci bezwzgledne i wzgledne. Cechy
(Y1, Y2), gdzie podstawa byly odlegtosci okazaly si¢ duzo bardziej wrazliwe na
zmiany lokalizacji budynkéw mieszkalnych w obrebie poszczegdlnych jednostek.
Nalezy réwniez pamigtac, ze wskaznik syntetyczny integracji (YS) byt wykorzysta-
ny gtownie w celach poréwnania poszczegdlnych jednostek, nie zas do ukazania
skali zjawiska. Stad w niektorych przypadkach mimo spadkéw w obrebie miernikow
czastkowych wskaznik syntetyczny wzrdst w poréwnaniu do 2012 roku, poniewaz
na tle innych jednostek, gdzie rowniez zanotowano wigksze spadki, byt to wynik
korzystniejszy niz sze$¢ lat temu.

Jako uzupehienie, w tabeli 12. zaprezentowano w sposéb ilosciowy o ile
obnizyt si¢ Sredni poziom wartosci miar w jednostkach o ujemnym charakterze
zmian oraz o ile wzrastal w jednostkach o dodatnim charakterze zmian w latach
2012-2018. Przede wszystkim zauwazalne bylo, ze spadki poziomu integracji byty
wigksze niz wzrosty. Wynika to z tendencji do powstawania nowych budynkoéw
w catkowitej izolacji od dotychczasowej zabudowy mieszkaniowej. Zatem zmiany
oujemnym charakterze w wigkszym stopniu przyczyniaty si¢ do przeksztalcen
obecnych struktur przestrzennych danego obszaru niz te o dodatnim charakterze.

Tab. 11. Udziat jednostek o dodatnim i ujemnym charakterze zmian poziomu integracji w latach 2012-
2018 wedtug miar integracji w badanych strefach podmiejskich.

Strefa podmieiska Miara Y1 Miara Y2 Miara Y3 Miara YS

P 1 o + = + = + o +
Krakowa 54% 46% 54% 46% 62% 38% 54% 46%
todzi 78% 22% 67% 33% 44% 56% 56% 44%
Poznania 84% 16% 74% 24% 74% 26% 68% 37%
Wroctawia 65% 35% 70% 30% 43% 44%* 48% 52%
Suma 70% 30% 66% 37% 56% 41%* 56% 44%

+ jednostki o dodatnim charakterze zmian, - jednostki o ujemnym charakterze zmian, * w pozostatych
jednostkach nie zanotowano zmian, stad nie mozna byto ich sklasyfikowa¢ do wskazanych kategorii

Zrédio: Opracowanie wiasne.
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Tab. 12. Przyrosty i spadki warto$ci poziomu poszczegélnych cech integracji w jednostkach o dodatnim
i uiemnym charakterze zmian w latach 2012-2018 w badanych strefach podmiejskich.

Miara Y1 Miara Y2 Miara Y3

Strefa
podmiejska . o . o _ o
Krakowa 19 10 16 5 1,3 0,4
todzi 7 5 5 2 1,4 0,1
Poznania 16 6 14 9 21 0,4
Wroctawia 26 20 19 9 1,7 0,9
Suma 17 10 14 6 1,6 0,45

+ jednostki o dodatnim charakterze zmian

- jednostki o ujemnym charakterze zmian

Zrodto: Opracowanie wiasne.

Elementem podsumowujacym badania dynamiki zmian byta analiza korela-
cji pomigdzy zmianami wartosci poszczegolnych cech z 2018 i 2012 roku, a liczba
oraz udziatem budynkéw mieszkalnych z okresu 2012-2018. Kazda z badanych cech
wykazata istotng wspotzaleznos¢ korelacyjng zarowno z przyrostem bezwzglednym
budynkéw mieszkalnych, jak i ich udzialem w cato$ci zabudowy mieszkaniowej
danego obszaru (tab. 13.). Wartosci wspotczynnika korelacji liniowej Pearsona wa-
haty si¢ od 0,48 do 0,76 na poziomie istotnosci 0,01, co $wiadczy o dos¢ silnych
relacjach tych cech. Ostatecznie, analiza wynikow w tym zakresie pozwolita na
przyjecie hipotezy (H2) o spadku poziomu integracji wraz z rozwojem zabudowy
mieszkaniowej w badanych obszarach. Na tej podstawie mozna przyjac, ze rozwoj
przestrzenny wplywa niekorzystnie na poziom orientacji transportowej w strefach
podmigejskich przez systematyczne oddalanie si¢ kolejnych budynkdéw mieszkalnych
od stacji kolejowe;.

Warto jednak podkresli¢, ze rozwdj zabudowy mieszkaniowej nie wplywat
jednak bezposrednio na aktualny stan integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja
kolejowa. Wspodlzaleznos¢ dotyczyta tylko zmian w czasie — przyrosty w zakresie
liczby budynkow byty ujemnie skorelowane z przyrostem w zakresie poszczegol-
nych miar integracji. Dlatego tez nie mozna wprost zaklada¢, ze w jednostkach
o wysokiej dynamice rozwoju przestrzennego rowniez aktualny poziom integracji
zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa bedzie niski.
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Tab. 13. Wspotczynnik korelacji liniowej Pearsona dla wspétzalezno$ci badanych miar.

Przyrost liczby budynkéw Udziat zabudowy mieszkanio-
mieszkalnych wej z okresu 2012-2018
w latach 2012-2018

Réznica wartosci miary Y1

w 2018 i 2012 roku 0.74 0,50
Réznica wartosci miary Y2
w 2018 i 2012 roku 0.76 0,52
Réznica wartosci miary Y3
w 2018 i 2012 roku 048 -0,60
Réznica wartosci miary YS 0.75 0,62

w 2018 i 2012 roku

Zrédto: Opracowanie wiasne.

W celu zobrazowania wykazanych tendencji odwotano si¢ do przyktadow
poszczegdlnych jednostek badawczych: Smolca w strefie podmiejskiej Wroctawia
i podpoznanskiego Bolechowa. Zanotowano tam najwigksze przyrosty zabudowy
mieszkaniowej, w wymiarze bezwzglgdnym — 205 budynkéw (Smolec)
oraz wzglednym — 20,1% (Bolechowo). Na ponizszych rycinach zaprezentowano
zabudowg mieszkaniowa z okresu 2012-2018 na tle pozostalych budynkow miesz-
kalnych miejscowosci, a ponadto ukazano lokalizacj¢ centroidow zabudowy z 2012
12018 roku w Smolcu (ryc. 43.) i Bolechowie (ryc. 44.). Dynamiczny rozwdj prze-
strzenny przyczynial si¢ do wyraznych zmian poziomu integracji zabudowy miesz-
kaniowej ze stacja kolejowa. W Smolcu zanotowano spadek wartosci cechy Y1
0200 m, a w Bolechowie spadek wartosci cechy Y3 o 16 punktéw procentowych.
W obrebie Smolca zabudowa mieszkaniowa rozwingla si¢ praktycznie w catkowitej
izolacji zarowno od stacji kolejowej, jak i od rdzennej czg$ci miejscowosci. Obsza-
rem intensywnego zagospodarowania w ciagu ostatnich kilkunastu lat byta poéinoc-
no-wschodnia obszaru wiejskiego, gdzie wyksztalcita si¢ odrebna czg$¢ miejscowo-
$ci nieformalnie nazywana Nowym Smolcem. Rozwoj przestrzenny doprowadzit do
podziatu miejscowosci na 3 sotectwa: Osiedle Lesna (Nowy Smolec), Smolec Cen-
trum i Smolec Zatorze. Jako perspektywe rozwoju nalezy jednak wskazac, ze nowe
osiedle, odizolowane od pozostatej czg$ci miejscowosci, jest polozone w niewielkiej
odlegtosci od linii kolejowej. Dlatego tez planowana w tych okolicach budowa no-

wego przystanku kolejowego — ,,Mokronos Gérny”> moze przyczynié¢ si¢ do zna-
czacej poprawy dostgpnosci do transportu kolejowego dla mieszkancow nowo po-

wstatych budynkéw mieszkalnych.

3 Stacja ma powstaé w poblizu nowych osiedli w Smolcu na pograniczu Osiedla Le$na
z miejscowoscia Mokronos Gorny.
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@ stacja kolejowa
/ ® centroid 2012
@ centroid 2018
[ bufor B00m
Il zabudowa mieszkaniowa przed rokiem 2012
/ I zabudowa mieszkaniowa z okresu 2012-201¢
/ [ zasieqg obszaru wiejskiego

NS = linia kolejowa

— droga

Ryc. 43. Integracja zabudowy mieszkaniowej ze stacjg kolejowg na tle rozwoju przestrzennego
w Smolcu w strefie podmiejskiej Wroctawia
Zrédto: Opracowanie wiasne

Roéwniez w przypadku Bolechowa charakterystyczny byt rozwdj zabudowy

mieszkaniowej z okresu 2012-2018 w izolacji od stacji kolejowej. Najwigcej budyn-

kow

mieszkalnych wybudowano w obregbie poludniowej czg$ci miejscowosci przy

granicy miejscowosci, co znaczaco obnizalo poziom orientacji transportowe;.

Wprawdzie duzy obszar nalezacy do tej miejscowosci zajmuja dwa gléwne przed-
sigbiorstwa przemyslowe: Solaris oraz York, jednak wystepuje tam wiele terendw

niezagospodarowanych w okolicach infrastruktury kolejowej, ktore rowniez mozna
przeznaczy¢ na funkcje mieszkaniowe. Dlatego tez tego typu tendencje lokalizacyj-
ne byly wynikiem sposobu prowadzenia polityki przestrzennej, nie za§ konieczno-

Scig
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@ stacja kolejowa
@ centroid 2012

@ centroid 2018
[ bufor 800 m

B zabudowa mieszkaniowa przed rokiem 2012
I zzbudowa mieszkaniowa z okresu 2012-2018
[ zasieg obszaru wigjskiego
droga
—— linia kolejowa

Ryc. 44. Integracja zabudowy mieszkaniowej ze stacjg kolejowg na tle rozwoju przestrzennego w obsza-
rze obstugiwanym przez stacje Bolechowo w strefie podmiejskiej Poznania.
Zrédio: Opracowanie wiasne.

@ stacja kolgjowa
@ centroid 2012
@ centroid 2018
|| bufor 800 m
Il zabudowa mieszkaniowa przed rokiem 2012
B zabudowa mieszkaniowa z okresu 2012-2018 -
[] zasieg obszaru wiejskiego 5
= linia kolejowa

Ryc. 45. Integracja zabudowy mieszkaniowej ze stacjg kolejowg na tle rozwoju przestrzennego

w Ramiszowie w strefie podmiejskiej Wroctawia.
Zrédio: Opracowanie wiasne.
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Jednym z niewielu przyktadoéw jednostki badawczej, w ktorej rozwdj zabu-
dowy przyczynit si¢ do wzrostu poziomu jej integracji ze stacja kolejowa byt Rami-
szow w strefie podmiejskiej Wroctawia. Budynki mieszkalne z okresu 2012-2018
zostaty zlokalizowane gtownie w okolicach stacji kolejowej (ryc.45.). Nalezy jednak
zaznaczy¢, ze stacja ta powstata w 2015 roku, a wigc wynikato to bardziej z dosto-
sowania infrastruktury kolejowej do zabudowy niz z okreslonych preferencji lokali-
zacyjnych. Dodatkowo gtownym elementem przyciagajacym mieszkancéw do osie-
dlania si¢ w okolicach stacji kolejowej byt zapewne znajdujacy si¢ w poblizu wezet
drogi krajowej S8. Dlatego tez wskazany, pozytywny przyktad Ramiszowa jest je-
dynie pewnym wyjatkiem i moze by¢ paradoksalnie potwierdzeniem niekorzystnych
tendencji do izolacji nowo powstatych budynkow mieszkalnych od stacji kolejowe;j
i priorytetyzacji dostgpnosci do sprawnego transportu drogowego. Zasadniczym
problemem Ramiszowa jest rowniez uktad przestrzenny, ktdéry powoduje, Ze mozna
wydzieli¢ w obrgbie miejscowosci dwie czg$ci, ktore w duzej mierze rozwijaja si¢
niezaleznie, co znaczaco utrudnia orientacj¢ transportowa. Bariera przestrzenna, jaka
jest droga ekspresowa S8 powoduje, ze stacja kolejowa obshuguje wlasciwie tylko
polnocna czes¢ Ramiszowa. Jedynym pozytywnym aspektem z punktu widzenia
dostegpnosci do transportu kolejowego jest lokalizacja kilku nowo powstatych bu-
dynkow z lat 2012-2018 w poinocnej czgsci miejscowoscei, blisko stacji kolejowej,
nie za§ w okolicach wezta drogi S8.
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6. CZYNNIKI WPLYWAJACE NA INTEGRACJE ZABUDOWY
MIESZKANIOWEJ ZE STACJA KOLEJOWA

Z aplikacyjnego punktu widzenia najistotniejsza byla proba poszukiwania
szeroko rozumianych przyczyn opisywanej sytuacji. Dlatego tez w ostatniej czesci
niniejszego opracowania podjgto probe identyfikacji czynnikow wptywajacych na
poziom integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa. Zadanie to nie byto
latwe, bowiem w wielu przypadkach decydujaca role odgrywatly uwarunkowania
lokalne zwiazane z rozwojem danej miejscowosci czy tez funkcja danej stacji kole-
jowej. Istotny wplyw miaty rowniez czynniki subiektywne, ktorych ze wzgledu na
brak odpowiednich danych nie mozna bylo jednoznacznie okresli¢ np. percepcja
danego miejsca. Zatem oprocz badania wspotzalezno$ci pomigdzy konkretnymi
wartosciami odpowiednich cech konieczne bylo odwotanie si¢ do ogoélnych wnio-
skow wyprowadzonych na podstawie analizy zrodet czy tez obserwacji terenowych.

6.1. Uklad przestrzenny zabudowy

Najbardziej oczywisty wydawat si¢ zwiazek pomigdzy rozktadem prze-
strzennym zabudowy mieszkaniowej a poziomem jej integracji ze stacja kolejowa,
Dlatego tez w pierwszej czgsci rozdziatu dokonano analizy wspotzaleznosci takich
elementow jak: koncentracja i ksztatt uktadu przestrzennego zabudowy mieszka-
niowej oraz jej udziat po obu stronach linii kolejowej z poziomem integracji na pod-
stawie wskaznika syntetycznego. Wykorzystano w tym celu dane dotyczace charak-
terystyki uktadu przestrzennego zabudowy mieszkaniowej w poszczegolnych jed-
nostkach z rozdziatu 4. Z teoretycznego punktu widzenia jednostki badawcze,
w ktorych zabudowa mieszkaniowa byta silnie skoncentrowana, o ukladzie prze-
strzennym zblizonym do okrggu, powinny osiaga¢ korzystniejsze wyniki w zakresie
orientacji transportowej. Wyniki analizy wspolzaleznosci staty jednak w opozycji do
tych przypuszczen pokazujac jednoczesnie, ze zwiazki te nie sg tak jednoznaczne.

Koncentracja budynkéw mieszkalnych w danej jednostce badawczej powo-
dowata minimalizacje odleglosci pomigdzy nimi, jednak nie mozna bylo a priori
zaktada¢, ze uktad ten bedzie sprzyjat integracji ze stacja kolejowa. Dla przyktadu,
w Zlotnikach w strefie podmiejskiej Poznania czy podwroctawskim Smolcu budynki
mieszkalne wykazaly bardzo silna koncentracj¢ (odpowiednio: 2,03 b/ha i 2,33
b/ha), a wskaznik integracji dla tych jednostek osiagnal warto$s¢ odpowiednio: 0,14
10,21. Odwrotna sytuacje zanotowano z kolei w obszarze wiejskim podpoznanskiej
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Szreniawy, ktéra osiagneta najnizszy wynik w zakresie koncentracji zabudowy
mieszkaniowej, a jednoczes$nie drugi najwyzszy pod wzgledem jej integracji ze sta-
cja kolejowa. Wysoka koncentracja przektadala si¢ na wysoki poziom integracji
zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa tylko w tych jednostkach, gdzie stacja
ta znajdowala si¢ w centralnej cze$ci miejscowosci (np. Osola, ltowiec, Paledzie).

Czynnikiem warunkujacym poziom integracji zabudowy mieszkaniowej ze
stacja kolejowa nie byt rowniez ksztaltt rozktadu przestrzennego budynkow miesz-
kalnych. Cigzko jednoznacznie stwierdzi¢, czy korzystniejszy pod tym wzgledem
byt uktad kierunkowy czy tez ten zblizony do okregu. Jednostki badawcze o silnie
sptaszczonym rozkladzie przestrzennym budynkéw mieszkalnych znajdowaly sig
zarowno w grupie o najlepszych i najgorszych wynikach wskaznika syntetycznego
integracji. Ksztalt zblizony do okregu natomiast byt korzystny w kontekscie orienta-
cji transportowej tylko w przypadku gdy stacja kolejowa znajdowata si¢ w centrum
tego uktadu. W przypadku, gdzie zabudowa mieszkaniowa rozwijala si¢ rownolegle
do linii kolejowej, korzystniejszy byt ksztatt eliptyczny rozkladu przestrzennego
budynkow. Jako przyktad w tym zakresie mozna wskaza¢ Szreniawg i Pasikurowice
polozone odpowiednio w strefach podmiejskich: Poznania i Wroctawia. Rozktad
budynkow mieszkalnych w tych jednostkach badawczych wykazywat wyrazne ten-
dencje kierunkowe (wskaznik ekscentrycznosci 0,94 dla Szreniawy i 0,96 dla Pasi-
kurowic). Taki uktad sprzyjat integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejo-
wa, o czym $wiadcza warto$ci wskaznika syntetycznego: 0,97 dla Szreniawy i 0,81
dla Pasikurowic.

Istotng statystycznie ujemna wspotzaleznos$¢ korelacyjna odnotowano tylko
w przypadku rozkladu zabudowy mieszkaniowej wzglgdem linii kolejowej
i wskaznika syntetycznego integracji. Oznacza to, ze wzrost dysproporcji w zakresie
udziatu budynkéw mieszkalnych po obu stronach linii kolejowej zwykle powodowat
spadek poziomu integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa. Zatem
rozwdj przestrzenny zabudowy mieszkaniowej po jednej ze stron linii kolejowej nie
byt korzystny z punktu widzenia orientacji transportowej. Wskazana wspoizaleznosé
korelacyjna nie byta jednak zbyt silna, a wspotczynnik korelacji liniowej Pearsona
osiagnat wartos$¢ (- 0,3) na poziomie istotnosci 0,05. Nalezy jednak podkreslic, ze na
relatywnie niska warto$¢ wspotczynnika duzy wptyw miala specyfika rozktadu war-
tosci w obrgbie udziatu zabudowy mieszkaniowej po obu stronach linii kolejowej.
W jednostkach badawczych o skrajnej asymetrii (gdzie calos¢ zabudowy mieszka-
niowej znajdowata si¢ po jednej stronie linii) odnotowywano stata warto§¢ — 100%,
co przy zmieniajacych si¢ warto§ciach wskaznika syntetycznego integracji obnizato
site korelacji. Niemniej jednak uzyskany wynik potwierdza fakt, ze nierownomier-
no$¢ udziatu zabudowy mieszkaniowej po obu stronach linii kolejowej moze by¢
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identyfikowana jako czynnik wptywajacy na integracj¢ zabudowy mieszkaniowej ze
stacja kolejowa.

Wskazana wspotzalezno$¢ byta najbardziej widoczna w jednostkach o naj-
nizszych wartosciach wskaznika syntetycznego integracji. Dla przyktadu w obrebie
Zakrzowa Kotowic, Pierwoszowa i Ramiszowa (warto$ci wskaznika syntetycznego
odpowiednio: 0,06; 0,11; 0,12) linia kolejowa byta catkowicie odizolowana od za-
budowy mieszkaniowej, a budynki mieszkalne znajdowatly si¢ tylko po jednej jej
stronie. Wérod jednostek o najwigkszych dysproporcjach rozkladu budynkéow
mieszkalnych tylko w Czernej Matej zanotowano stosunkowo wysoki poziom inte-
gracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa, co stanowi wyjatek w tym za-
kresie. Jako przyktad jednostek, gdzie relatywnie réwnomierny rozklad budynkow
mieszkalnych wzgledem linii kolejowej przektadat si¢ na wysoki poziom integracji,
mozna wskazaé¢: Glinnik w strefie podmiejskiej L.odzi lub Ksigginice we wroctaw-
skiej strefie podmiejskiej. Zanotowano tam warto$ci wskaznika syntetycznego na
poziomie: 0,90 i 0,92, a udziat zabudowy po obu stronach linii kolejowej ksztatto-
wat si¢ na poziomie: 57 i 43% oraz 47 i 53% odpowiednio w Glinniku i Ksiggini-
cach. Warto jednak zaznaczy¢, ze w przypadku tej grupy jednostek wspotzaleznosé
byla wyraznie stabsza niz w przypadku jednostek badawczych o wysokich dyspro-
porcjach rozktadu budynkoéw mieszkalnych. Oznacza to, ze rozwdj zabudowy
mieszkaniowej po jednej ze stron linii kolejowej w wickszosci przypadkow obnizat
poziom integracji, natomiast rownomierny rozktad budynkow tylko w niektorych
przypadkach przektadat si¢ na jej wzrost.

Podsumowujac, koncentracja i uktad przestrzenny zabudowy mieszkaniowej
w obrebie danej jednostki nie §wiadczyly o jej poziome integracji ze stacja kolejo-
wa. Nie mozna zaktadaé, ze relacje przestrzenne pomigdzy poszczegdlnymi budyn-
kami odzwierciedla réwniez ich potozenie w odniesieniu do stacji kolejowej. Klu-
czowym elementem jest potozenie wzgledem elementdéw infrastruktury kolejowe;,
stad jedyna cecha, ktéra wykazata wspotzaleznos¢ z poziomem integracji byt roz-
ktad zabudowy mieszkaniowej wzgledem linii kolejowej. Mimo tego, nie mozna
jednak traktowa¢ miar dotyczacych uktadu przestrzennego zabudowy jako glownych
determinant integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa w danej jednost-
ce badawcze;j.
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6.2. Efektywnos$¢ planowania przestrzennego

Podstawa rozwoju przestrzennego w oparciu o wysoka dostepnos¢ transpor-
tu kolejowego jest odpowiedni sposob prowadzenia polityki przestrzennej. Decydu-
jaca role w tym zakresie odgrywaja zapisy w dokumentach planistycznych, na pod-
stawie ktorych okreslone zostaje przeznaczenie gruntow, a przez to ksztattowana jest
struktura funkcjonalno-przestrzenna danego obszaru. Przeznaczenie terendw na
odpowiednie funkcje w poblizu infrastruktury kolejowej w znaczacym stopniu de-
terminuje dostepno$¢ transportu kolejowego dla mieszkancoéw. Dlatego tez to wila-
$nie czynnik planistyczny moze mie¢ decydujacy wptyw na poziom integracji zabu-
dowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa.

Najwazniejszymi dokumentami okreslajacymi sposob zagospodarowania
w gminie sg: studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
(SUIKZP) oraz miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego (MPZP). Pierw-
szy z nich zwiera diagnozg stanu oraz kierunki rozwoju przestrzennego catej gminy
(przede wszystkim przeznaczenie poszczegdlnych terendw do pelnienia okreslonych
funkcji w przysztosci np. mieszkaniowej). Ma on charakter obligatoryjny, jednak nie
jest jednak aktem prawa miejscowego, dlatego tez aby zrealizowa¢ jego zatozenia,
nalezy dla konkretnego obszaru sporzadzi¢ MPZP. Gdy w danym obszarze nie spo-
rzadzono MPZP, wszelkie ustalenia dotyczace lokalizacji obiektow podejmowane sa
na podstawie decyzji o warunkach zabudowy (WZ), ktéra ma charakter uproszczony
i zwykle nie uwzglednia ustalen SUIKZP. W efekcie prowadzi to do chaotycznego
rozwoju przestrzennego, ktory jest wynikiem woli jednostek badz firm deweloper-
skich nierzadko stojacej w opozycji do ogdélnych koncepcji rozwoju gminy. Dlatego
tez zapisy zawarte w SUIKZP sa na tyle istotne, na ile znajduja potwierdzenie
w MPZP, w przeciwnym razie petnig jedynie charakter informacyjny.

Z punktu widzenia tematyki podejmowanej w niniejszym opracowaniu klu-
czowe bylo okreslenie kierunkéw rozwoju przestrzennego w poblizu infrastruktury
kolejowej. Przeznaczenie gruntow na funkcj¢ mieszkalna w jej sasiedztwie mogto
znaczaco sprzyja¢ rozwojowi ukierunkowanemu na wysoka dostgpno$¢ transportu
kolejowego. Tym razem jako punkt odniesienia wykorzystano lini¢ kolejowa, po-
niewaz w kazdym obszarze wiejskim mozna byto odnalezé w jej poblizu tereny
niezagospodarowane. Ponadto, wraz z rozwojem kolei aglomeracyjnej, czgsto po-
wstaja kolejne przystanki kolejowe, dlatego tez nie nalezy w tym przypadku ograni-
cza¢ analizy tylko do stacji kolejowej. Jako badang strefg przyjgto teren odlegly
0200 m od linii kolejowej po obu jej stronach w obrebie granic danej jednostki.
Warto podkresli¢, ze z punktu widzenia prawnego nie byto ograniczen do tego roz-
woju funkcji mieszkalnych w przyjetej strefie. Wedlug Ustawy o transporcie kole-
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jowym (2003) jako strefe¢ pozbawiona jakiejkolwiek zabudowy w sasiedztwie linii
kolejowej przyjmuje si¢ 10 m od granicy obszaru kolejowego i 20 m od osi skrajne-
go toru. Jedyna strefa wylaczona z mozliwosci zagospodarowania mogtly by¢ tylko
tereny nalezace do spotki PKP, zwykle polozone jedynie w najblizszym sasiedztwie
bardziej rozbudowanych stacji kolejowych.

Ostatecznie analizie poddano dwa dokumenty planistyczne: studium uwa-
runkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego (SUiIKZP) danej gminy
oraz miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego (MPZP). Pierwszym ele-
mentem badania byto okreslenie, czy w SUIKZP przewiduje si¢ rozwoj zabudowy
mieszkaniowej w przyjetej strefie w poblizu linii kolejowej**. Nastepnie obliczono
w tej strefie udzial powierzchni pokrytej miejscowymi planami zagospodarowania
przestrzennego. W praktyce pozwolilo to z jednej strony na rozpoznanie planowa-
nego rozwoju obszarow w poblizu linii kolejowych, z drugiej zas prawdopodobien-
stwa realizacji tych planow.

Analiza SUIKZP wykazata, ze w obregbie 63% badanych jednostek plano-
wany byl rozwoj funkcji mieszkaniowej na niezagospodarowanych obszarach
w poblizu linii kolejowej. Oznacza to, ze idea zwigkszenia dostgpnosci transportu
kolejowego dla mieszkancow byla brana pod uwage przy okreslaniu kierunkow
rozwoju przestrzennego gmin. Podstawowym problemem wielu jednostek byt jed-
nak brak narzedzia umozliwiajacego realizacje tych plandw. Sredni udziat po-
wierzchni pokrytej MPZP w poblizu infrastruktury kolejowej we wszystkich bada-
nych obszarach wiejskich wyniost 60%. Warto jednak zwroci¢ uwagg, ze w jednost-
kach, w ktorych planowano rozwo6j zabudowy mieszkaniowej w poblizu linii kole-
jowej, udzial ten zmniejszyt si¢ juz do 53%. Co ciekawe, ponad potowa miejscowo-
sci, w ktorych pokrycie MPZP wynioslo 100%, nie posiadata z kolei zapisu
w SUIKZP o rozwoju zabudowy w okolicach stacji kolejowej, co §wiadczy o braku
koordynacji planowania przestrzennego w tym zakresie. Jako przyktad mozna wska-
za¢ Baranoéwke w strefie podmiejskiej Krakowa, gdzie w SUIKZP charakterystyczne
bylo pominigcie terenow w sasiedztwie linii kolejowej przy planowaniu rozwoju
funkcji mieszkaniowej w obrebie miejscowosci (ryc.46.). Prowadzilo to do sytuacji,
w ktorej planowany rozwoj zabudowy mieszkaniowej w sasiedztwie stacji byt blo-
kowany przez brak podstaw prawnych (MPZP), natomiast tam gdzie podstawa
prawna byla, nie planowano takiego rozwoju. Ostatecznie mozna byto zidentyfiko-
wac tylko 13 jednostek, w ktorych zapisy o rozwoju funkcji mieszkaniowej w pobli-
zu linii kolejowej znalazty potwierdzenie w sporzadzonych dla tych terenéw MPZP

W tym przypadku okreslono tylko czy jakikolwiek fragment terenu w strefie 200 m po obu
stronach linii kolejowej byt wskazany w SUIKZP jako obszar przeznaczony w przysztosci na
funkcje mieszkaniowe.
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(w wigkszosci 100% pokrycia terenu). Byly to zatem jedyne jednostki badawcze,
w ktorych realnie mozna bylo si¢ spodziewaé zwigkszenia integracji zabudowy
mieszkaniowej ze stacja kolejowa.

A=A (TN A\ o\ el
Ryc. 46. Fragment studium uwarunkowan i kierunkdéw zagospodarowania przestrzennego gminy Kocmy-
rzéw-Luborzyca w strefie podmiejskiej Krakowa dla miejscowosci Baranéwka.

Zrédto: http://www.kocmyrzow.e-mpzp.pl

Charakterystyczne byto rowniez duze zréznicowanie pod wzgledem udzialu
powierzchni pokrytej MPZP zaréwno w strefach podmiejskich, jak i w poszczegol-
nych miejscowosciach (ryc. 47.). Zidentyfikowano 23 jednostki badawcze, w kto-
rych 100% terenow w poblizu infrastruktury kolejowej byto pokryte MPZP, a takze
6 jednostek, gdzie udziat ten wynidst 0%. W krakowskiej strefie podmiejskiej az
98% terenow w poblizu linii kolejowej bylo pokrytych MPZP, jednak w wigkszosci
jednostek potozonych w tej strefie nie planowano rozwoju zabudowy mieszkaniowej
w SUiIKZP. Oznacza to, ze wysokie pokrycie MPZP i tak nie moglo zapewni¢ wzro-
stu dostgpnosci transportu kolejowego, bo tego typu rozwoj nie byt brany pod uwa-
g¢ przez wladze lokalne na poziomie planowania rozwoju calej gminy. Odwrotna

124



Rozprawy Naukowe Instytutu Geografii i Rozwoju Regionalnego Uniwersytetu Wroctawskiego 43

sytuacje zanotowano w strefie podmiejskiej todzi, gdzie w obrgbie wszystkich ba-
danych jednostek przewidziano rozwo6j zabudowy mieszkaniowej w poblizu linii
kolejowej, ale brakowato narzedzi prawnych do realizacji tych zatozen, ze wzgledu
na niski udziat pokrycia MPZP na poziomie zaledwie 31%. Najwigksza zbieznos¢
pomigdzy zatozeniami SUIKZP i MPZP mozna byto odnotowa¢ w strefie podmiej-
skiej Wroclawia. W zdecydowanej wigkszosci jednostek tej strefy przewidziano
rozwoj zabudowy w poblizu linii kolejowej, a srednie pokrycie planami miejsco-
wymi ksztattowato si¢ na poziomie 70%. W strefie podmiejskiej Poznania w obregbie
57% jednostek odnotowano planowany rozwoj funkcji mieszkaniowej w poblizu
linii kolejowej na poziomie SUIKZP, lecz $rednie pokrycie MPZP w tej strefie
ksztattowalo si¢ na poziomie 45%, co nie moglto zapewnié¢ pelnej realizacji planow.
W strefie tej wlasciwie tylko w miejscowosci Owinska odnotowano wysoki poziom
pokrycia MPZP przy jednoczesnym planowaniu rozwoju zabudowy mieszkaniowej
w okolicach linii kolejowej na poziomie SUIKZP.
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B - Strefa podmigjska Lodzi
G - Strefa podmigjska Poznania

D - Strefa podmiejska Wroctawia

Ryc. 47. Pokrycie MPZP strefy sasiedztwa linii kolejowej w podziale na obszary o planowanym i niepla-
nowym rozwoju funkcji mieszkaniowej w SUIKZP w badanych strefach podmiejskich.
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Analiza wynikéw badan nie pozwolila na identyfikacjg istotnej statystycznie
wspotzaleznosci korelacyjnej pomigdzy wartosciami cech dotyczacych planowania
rozwoju funkcji mieszkalnej w poblizu stacji kolejowej a poziomem jej integracji
z zabudowa mieszkaniowa. Charakterystyczne bylo jednak, ze wsrod jednostek o
niskich warto$ciach w zakresie integracji przewazaty te, gdzie nie planowano roz-
woju funkcji mieszkalnej w poblizu linii kolejowej w SUIKZP lub planowano, ale
nie byto tam sporzadzonych MPZP. Ponad potowa jednostek badawczych z ostatniej
dziesiatki najnizszych wynikéw w zakresie integracji nie miata zapisow o rozwoju
zabudowy w SUIKZP (tab. 14.). Z kolei w jednostkach z tej grupy, ktore posiadaty
taki zapis, pokrycie MPZP w poblizu linii kolejowej wyniosto §rednio 45%.

Tab. 14. Planowanie rozwoju zabudowy mieszkaniowej w strefie sgsiedztwa linii kolejowej w jednostkach
0 najnizszych wynikach w zakresie integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacjg kolejowa w 2018 roku.

Jednostki badawcze Strfef.a Zlanpii::z:;:;v\\:vc;jjuv: ‘:JZ'-L‘:;:’V Pokry.t_:ie MI:ZP st.refy .
podmiejska linii kolsjowej w SUIKZP w poblizu linii kolejowej

Smolec Wroctawia istniejg 76%

Gadki Poznania brak 60%

Pierzchno Poznania brak 100%

Wola Radziszowska Krakowa brak 100%

Chludowo Poznania istniejg 20%

Kokotow Krakowa brak 100%

Ztotniki Poznania istniejg 60%

Ramiszéw Wroctawia istniejg 49%

Pierwoszow Wroctawia brak 45%

Zakrzéw Kotowice Wroctawia brak 100%

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Podsumowujac, w kwestii planistycznej podstawowym problemem wptywa-
jacym na niski poziom integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa byt
brak konsekwencji w zakresie planowania rozwoju funkcji mieszkaniowej w poblizu
linii kolejowej. Mimo ze w wigkszo$ci jednostek tego typu rozwoj byt planowany na
poziomie SUIKZP brakowato narzedzia do jego realizacji w postaci MPZP. Z kolei
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czgsto tam gdzie odnotowano wysokie pokrycie MPZP, tego typu rozwoj nie byt
planowany na poziomie SUiKZP. Biorac pod uwage korzysci zwigkszenia roli
transportu kolejowego i zagrozenia wynikajace ze wzrostu przemieszczen z wyko-
rzystaniem samochodu osobowego planowanie rozwoju przestrzennego powinno
by¢ ukierunkowane na intensyfikacje zabudowy mieszkaniowej w poblizu linii kole-
jowej. Dlatego tez konieczne sa tego typu zapisy w SUIKZP oraz wzmocnienie
efektywnosci planowania przestrzennego gldwnie poprzez wzrost pokrycia terenu
MPZP.

6.3. Preferencje lokalizacyjne

Zadaniem planowania przestrzennego jest okreslenie zasad ksztaltowania
struktur funkcjonalno-przestrzennych na danym obszarze. Jednak ostateczne decyzje
dotyczace lokalizacji poszczegolnych budynkow mieszkalnych sa podejmowane
przez indywidualne osoby lub inwestorow. Jest to szczegolnie istotne w strefach
podmiejskich, gdzie podaz gruntéw pod zabudowe jest wigksza niz w miescie,
a udziat pokrycia terenu miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego
jest stosunkowo niewielki, co daje wigksza swobode w zakresie lokalizacji zabudo-
wy. W efekcie zatem preferencje lokalizacyjne zwiazane z percepcja danego miejsca
moga sta¢ si¢ czynnikiem, ktéry w znaczacy sposob wptywa na uktad przestrzenny
danej miejscowosci, a co za tym idzie — na poziom integracji zabudowy mieszka-
niowej ze stacja kolejowa.

W kontekscie niniejszego opracowania najbardziej istotna byta subiektywna
ocena atrakcyjnosci terendw w poblizu infrastruktury kolejowej jako potencjalnego
miejsca zamieszkania. W celu rozpoznania uwarunkowan w tym zakresie nalezy
odwotaé si¢ do gtownych motywacji ktore byly podstawa migracji z miast do stref
podmiejskich. Oprocz wzgledow ekonomicznych zwigzanych z nizszymi cenami
gruntow byta to przede wszystkim che¢ poprawy warunkdéw zycia przez ucieczke od
uciazliwo$ci miasta. A. Lisowski i M. Grochowski (2008) okresla nowych miesz-
kancow stref podmiejskich jako greenseekers, poniewaz glownym kryterium wybo-
ru miejsca zamieszkania byto dla nich atrakcyjne srodowisko przyrodnicze. Posia-
danie wlasnego domu poza miastem w urokliwym, cichym i bezpiecznym miejscu
polozonym w bliskos$ci natury z dala od hatasu, ttoku, spalin i probleméw komuni-
kacyjnych stalo si¢ jednym z glownych pragnien mieszkancow miast (Gonda-
Soroczynska 2009, Kotwicki 2007).

Przy tak uksztattowanych preferencjach lokalizacyjnych tereny potozone
w poblizu linii kolejowej nie moga stanowic¢ atrakcyjnego miejsca zamieszkania dla
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nowych mieszkancow stref podmiejskich. Szczegolnie, ze w wigkszosci przypad-
kéw byly to gtownie linie magistralne badz pierwszorzedne, na ktorych prowadzony
byt zarowno ruch pasazerski regionalny i dalekobiezny jak i towarowy. W praktyce
oznaczalo to, ze po odjezdzie pociagu kolei aglomeracyjnej przez stacj¢ kolejowa,
przy tym samym peronie przejezdzal pociag pospieszny osiagajacy predkos¢ 120-
160 km/h a po nim pociag towarowy (ryc. 48.). Prowadzito to do powstania trzech
zasadniczych problemow: wzrostu hatasu kolejowego, utrudnien komunikacyjnych
zwiazanych z zamknigtymi przejazdami kolejowymi, a takze spadku poczucia bez-
pieczenstwa. W celu dazenia do rozwoju przestrzennego w oparciu o wysoka do-
stgpnos¢ transportu kolejowego konieczna jest minimalizacja tych problemow.

Ryc. 48. Problem wielofunkcyjnosci linii kolejowych w strefach podmiejskich na przyktadzie stacji Paledzi
w strefie podmiejskiej Poznania.
Zrédio: Opracowanie wiasne.
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Hatas kolejowy jest generowany zaréwno przez przejezdzajacy przez stacje
pociag (szczegolnie towarowy), ale takze przez sygnaly ostrzegawcze RP1 — obo-
wiazkowo podawane przez maszynist¢ na przejazdach kolejowo-drogowych. Prze-
ciwdziatanie hatasowi kolejowemu moze by¢ ukierunkowane na zastosowanie no-
wych technologii ograniczajacych hatas generowany przez pociag (bezstykowe po-
Taczenia szyn, cichsze hamulce), ale takze na minimalizacj¢ skutkéw hatasu gltéwnie
poprzez montowanie oston akustycznych. Od 2006 roku eliminacja hatasu kolejo-
wego stala si¢ obowiazkiem wynikajacym z dyrektyw europejskich (Wroblewska
2007). Podstawowym dziataniem jest budowa ekranow akustycznych, ktére pochta-
niaja, odbijaja i rozpraszaja cz¢s¢ dzwigkéw pochodzacych od transportu kolejowe-
go. W wielu jednostkach, szczegodlnie tych gdzie linia kolejowa przebiega przez
obszar centralny miejscowosci, tego typu rozwigzania zostaly juz wdrozone (ryc.
49., ryc. 50.). O ile budowa ekranow akustycznych w obrgbie terendow niezagospo-
darowanych czgsto budzi kontrowersje ze wzgledu na znaczaca ingerencjg w krajo-
braz, o tyle w przypadku terenéw zamieszkalych rozwiazanie to wydaje si¢ niezbed-
ne. Z bliskoscia linii kolejowa zwiazane sa rOwniez utrudnienia na przejazdach kole-
jowo-drogowych, gdzie przy duzym nat¢zeniu ruchu pociagdw wzrasta czgstotli-
wos¢ zamknig¢ rogatek. Mimo Ze teoretycznie zamykanie rogatek nie powinno od-
bywac si¢ szybciej niz 120 sekund przed przejazdem pociagu czgsto czas oczekiwa-
nia kierowcow bywa dtuzszy co powoduje znaczace utrudnienia w ruchu drogowym
(Rynek kolejowy 2016). Problemem moze by¢ rowniez kwestia subiektywnego od-
czucia bezpieczenstwa w poblizu linii gdzie przejezdzaja pociagi z predkosciami
dochodzacymi do 160 km/h. Jest to jednak bariera, ktéra mozna wyeliminowac tyl-
ko i wylacznie przez budowe nowych linii kolejowych, jednak tego typu inwestycje
praktycznie nie sg realizowane. Wciaz podstawa sieci kolejowej w Polsce sa linie
powstate w XIX wieku, budowane w innych realiach, w okresie przynalezno$ci
obecnych ziem polskich do trzech réznych panstw. Dlatego tez dopoki nie powstana
nowe linie kolejowe i nie nastapi rozdzielenie ruchu (w tym przypadku przede
wszystkim wydzielenie tras o funkcjach typowo aglomeracyjnych), zasygnalizowa-
ny problem niskiego poczucia bezpieczenstwa w poblizu linii kolejowej nie zostanie
wyeliminowany.
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Ryc. 49. Przykiad zastosowania ekranow akustycznych w miejscowosci Staniatki
w strefie podmiejskiej Krakowa.
Zrédto: Fotografia wiasna.

Ryc. 50. Przykiad zastosowania ekranéw akustycznych w obrebie stacji kolejowej lfowiec
w strefie podmiejskiej Poznania.
Zrédto: Fotografia wiasna.
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Podsumowujac, czynnik zwiazany z preferencjami lokalizacyjnymi moze
w znaczacy sposob blokowac rozwdj idei orientacji transportowej w badanych ob-
szarach. Jezeli migracje do stref podmiejskich miaty by¢ wyrazem ucieczki od
uciazliwos$ci miasta kojarzonego glownie z hatasem, to tereny w poblizu infrastruk-
tury kolejowej nie beda odzwierciedleniem tych dazen. Dodatkowo dominujacym
srodkiem przemieszczen mieszkancoéw stref podmiejskich jest samochdd osobowy,
stad aspekt dostepnosci komunikacyjnej bedzie brany pod uwage gtdéwnie w wymia-
rze bliskosci drogi dojazdowej a nie linii kolejowej (Staszewska, Wdowicka 2006).
Subiektywna oceneg sasiedztwa linii kolejowej przez mieszkancOw mozna zmienié
glownie dzigki eliminacji negatywnych skutkow jej oddziatywania na tereny otacza-
jace, dlatego tez tego typu dziatania powinny by¢ priorytetowo traktowane.

132



Rozprawy Naukowe Instytutu Geografii i Rozwoju Regionalnego Uniwersytetu Wroctawskiego 43

7. PODSUMOWANIE I WNIOSKI

Podstawa niniejszego opracowania byto rozpoznanie i porownanie uktadow
sieci osadniczej w kontekscie dostgpnosci do transportu kolejowego w strefach dzia-
lania proceso6w suburbanizacji. Analiza wynikéw badan pozwolita na przyjecie hipo-
tezy badawczej o niskim poziomie integracji zabudowy mieszkaniowej z infrastruk-
turg kolejowa (H1) w tych obszarach. Najnizszy poziom integracji odnotowano w
obrebie jednostek potozonych w krakowskiej strefie podmiejskiej, najwyzszy zas w
todzkiej. Charakterystyczne byly jednak niewielkie wahania $rednich wartosci
wskaznika integracji w badanych strefach podmiejskich, przy jednoczesnym duzym
zroéznicowaniu wartosci w poszczegdlnych jednostkach. Przez to trudno jedno-
znacznie wskazaé, ktora ze stref podmiejskich posiada najkorzystniejsze uwarunko-
wania do rozwoju przestrzennego w oparciu o wysoka dostepnos¢ do transportu
kolejowego. W kazdej z nich mozna bylo wyrdzni¢ miejscowosci wzorowo zinte-
growane ze stacja kolejowa, a takze te gdzie budynki mieszkalne byly catkowicie od
niej odizolowane. W wigkszosci badanych jednostek mozna byto rowniez zidentyfi-
kowa¢ problemy integracji na gruncie funkcjonalnym. Byly one zwigzane zarowno
ze struktura funkcjonalno-przestrzenng jak i brakami infrastrukturalnymi w sasiedz-
twie stacji kolejowe;j.

W toku postgpowania badawczego zrealizowano postawione na wstgpie cele
szczegotowe. Pierwszym z nich bylo opracowanie metodyki badawczej wykorzystu-
jacej elementy analizy przestrzennej do oceny poziomu integracji zabudowy miesz-
kaniowej ze stacja kolejowa (C1). Zaproponowane miary czastkowe oraz wskaznik
syntetyczny integracji pozwolity zarowno na okreslenie poziomu integracji, jak i na
porownanie poszczeg6lnych jednostek. Moga by¢ one wykorzystywane do innych
badan, ktorych celem jest okreSlenie relacji przestrzennych pomigdzy okre§lona
grupa obiektow a punktem centralnym. Nalezy jednak mie¢ na uwadze, ze podstawa
kazdej z miar byty odleglosci, dlatego warunkiem niezbednym do ich wykorzystania
jest odpowiedni dobor jednostek badawczych o relatywnie zblizonych rozmiarach.
O ile w przypadku badanych stref podmiejskich stosunkowo niewielkie réznice
w zakresie rozmiaru jednostek badawczych nie mialy wplywu na wynik, o tyle
w przypadku bardziej heterogenicznych obszarow mogloby doj$¢ do blegdnej inter-
pretacji wynikéw. Przy podjeciu badan obszarow silnie zurbanizowanych, do obli-
czen $redniej odleglosci lub udziatu zabudowy w obregbie okreslonej ekwidystanty
zamiast dystansu w linii prostej wskazane bytoby wykorzysta¢ algorytm bioracy pod
uwage istniejaca infrastrukture piesza.
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Realizacja kolejnego celu szczegdtowego (C2) zmierzata do rozpoznania
uktadu przestrzennego zabudowy mieszkaniowej w obrgbie badanych jednostek, co
bylo niejako wstepem do docelowej analizy integracji. W wigkszosci obszarow
wiejskich odnotowano $redni poziom koncentracji zabudowy mieszkaniowe;j,
a ksztatt uktadu przestrzennego jaki tworzyty budynki mieszkalne wykazywat zwy-
kle tendencje kierunkowe. Swiadczyto to o sporym rozproszeniu zabudowy miesz-
kaniowej, ktora zwykle rozwijata si¢ wzdtuz glownej drogi prowadzacej do miasta.
Charakterystyczna byta tez nierbwnomierno$¢ rozktadu budynkéw mieszkalnych po
obu stronach linii kolejowej. Powodowalo to, ze rozwdj przestrzenny danej jednost-
ki przebiegal tylko z jednej jej strony, co przyczyniato si¢ do wzrostu odlegtosci
budynkéw mieszkalnych od stacji kolejowe;.

Jednym z celéw szczegotowych byto rowniez okreslenie charakteru i wiel-
ko$ci zmian integracji zabudowy mieszkaniowe] ze stacja kolejowa na tle rozwoju
przestrzennego zabudowy mieszkaniowej w latach 2012-2018 (C3). Badanie wyka-
zato, ze rozw@j przestrzenny zabudowy mieszkaniowej powodowat spadek poziomu
integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa, co pozwolilo na przyjecie
drugiej hipotezy badawczej (H2). Oznaczato to, ze im wigcej budynkow mieszkal-
nych powstato w latach 2012-2018 w danej jednostce badawczej, tym bardziej obni-
zat sig ich poziom integracji ze stacja kolejowa, co ukazalo preferencje lokalizacyjne
nowych mieszkancow. Warto podkresli¢, ze dynamika zmian nie miata wplywu na
aktualny stan integracji w 2018 roku. Nie mozna zatem odgornie zatozy¢, ze jed-
nostki badawcze o wysokiej dynamice zmian zwiazanej z procesami suburbanizacji
beda si¢ charakteryzowac jednocze$nie nizszym poziomem integracji zabudowy
mieszkaniowej ze stacja kolejowa.

W wymiarze aplikacyjnym najistotniejszy byt ostatni cel dotyczacy identy-
fikacji czynnikow wptywajacych na poziom integracji zabudowy mieszkaniowej ze
stacja kolejowa w badanych jednostkach (C4). Bylo to najtrudniejsze zadanie, po-
niewaz w wielu przypadkach wptyw na poziom integracji miaty lokalne uwarunko-
wania wynikajace chociazby ze specyfiki rozwoju przestrzennego danej miejscowo-
sci. W wymiarze przestrzennym jedynym czynnikiem powigzanym z poziomem
integracji byl udzial zabudowy mieszkaniowej po obu stronach linii kolejowe;.
Wzrost nierownomiernosci tego rozktadu przyczynial si¢ zwigkszenia odleglosci
budynkoéw mieszkalnych od stacji kolejowej i spadku poziomu wzajemnej integracji.
Jako kolejny czynnik wskazano niski poziom efektywnos$ci planowania przestrzen-
nego w zakresie orientacji transportowej w badanych jednostkach. W wigkszo$ci
jednostek badawczych na poziomie studium uwarunkowan i zagospodarowania
przestrzennego gminy planowany byt rozwoj funkcji mieszkaniowej w poblizu linii
kolejowe;j. Jednak czgsto dla tych terenéw nie bylo sporzadzonych miejscowych
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planow zagospodarowania przestrzennego, co uniemozliwialo realizacj¢ tych zalo-
zen. Ostatni czynnik odnosit si¢ do preferencji lokalizacyjnych nowych mieszkan-
cow stref podmiejskich. Gtowna motywacja migracji z miast do stref podmiejskich
byla che¢ posiadania wlasnego domu w poblizu natury, w cichej, spokojnej i bez-
piecznej okolicy. Tereny potozone blisko linii kolejowej, w wigkszosci kategorii
magistralnej z duzym natg¢zeniem ruchu pociagéw (w tym rowniez dalekobieznych
i towarowych) staly wyraznie w opozycji do tej wizji, stad nieche¢¢ do osiedlania si¢
w tych obszarach.

Podsumowujac, badanie jednoznacznie wykazato, ze cecha charakterystycz-
na badanych jednostek jest niedostosowanie sieci osadniczej do infrastruktury kole-
jowej. Jest to zwiazane z procesami niekontrolowanej suburbanizacji, ktore sa
w podobnej fazie zaawansowania i charakteryzuja si¢ podobnymi tendencjami we
wszystkich badanych strefach podmiejskich. Jako praprzyczyng takiego stanu moz-
na wskaza¢ natomiast nadpodaz gruntow w strefach podmiejskich, ktora daje duza
swobode w zakresie lokalizacji nowych budynkow mieszkalnych, czgsto zupetnie
nieograniczona narzg¢dziami planowania przestrzennego. W efekcie ksztalt rozwoju
przestrzennego danej miejscowosci jest w duzej mierze wynikiem indywidualnych
preferencji lokalizacyjnych mieszkancow. Tego typu woluntarystyczne podejscie
w kwestii uzytkowania ziemi jest powazna bariera zakresie wzmocnienia roli kolei
w codziennych dojazdach ze stref podmiejskich do obszaréw centralnych miasta.
Duze odlegtosci z poszczegélnych budynkow mieszkalnych do stacji kolejowej,
a takze bariery funkcjonalne np. braki w zakresie infrastruktury pieszej moga zna-
czaco obnizy¢ liczbe potencjalnych pasazerow kolei. Alternatywa bedzie prawdopo-
dobnie samochdd osobowy, co przyczyni si¢ do spotggowania problemu kongestii
w ruchu drogowym na pograniczu stref podmiejskich i miasta.

Dlatego tez rozwoj przestrzenny w oparciu o wysoka dostgpnos¢ transportu
kolejowego powinien by¢ w wigkszym stopniu brany pod uwage przy planowaniu
rozwoju poszczegbdlnych obszaréw wiejskich. O ile mieszkancy czy tez deweloperzy
nie dostrzegaja korzysci wysokiej dostgpnosci transportu kolejowego, o tyle wladze
samorzadowe musza bra¢ pod uwage perspektywe dhugofalowa. W zwiazku z tym
planowanie przestrzenne musi stangé¢ ponad indywidualnymi preferencjami lokali-
zacyjnymi spoleczenstwa, a zapisy dotyczace orientacji transportowej powinny zna-
lez¢ si¢ w dokumentach planistycznych. Istotne jest aby planowanie przestrzenne
i transportowe byly wzajemnie skoordynowane, a nie stanowity dwoch odrgbnych
ogniw, co czgsto jest obserwowane szczegélnie w strefach podmiejskich. Prioryte-
tem powinno by¢ dazenie do minimalizacji odlegto$ci pomigdzy budynkami a stacja
kolejowa, rownomiernego rozwoju przestrzennego wokot stacji kolejowej, tak aby
srodek cigzkosci zabudowy byt jak najbardziej zblizony do faktycznej lokalizacji
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stacji kolejowej. Konieczna jest rowniez minimalizacja ucigzliwosci transportu kole-
jowego, gldwnie w zakresie eliminacji hatasu, ktory w znaczacy sposéb wptywa na
negatywne postrzeganie terendw w poblizu linii kolejowej jako potencjalnego miej-
sca zamieszkania. W efekcie planowanie przestrzenne powinno zmierza¢ do wytwo-
rzenia swoistego mechanizmu, w ktorym lokalizacja budynkéw mieszkalnych
w poblizu stacji kolejowej bedzie zacheca¢ do wykorzystania kolei, a mozliwosé
sprawnego przemieszczenia na linii strefa podmiejska — centrum miasta przyczyni
si¢ do dalszego rozwoju funkcji mieszkaniowej w tym obszarze.

W przypadku jednostek gdzie zabudowa mieszkaniowa byta catkowicie od-
izolowana od stacji kolejowej jedynym rozwiazaniem moze by¢ promocja systemow
multimodalnych, opierajacych si¢ na wykorzystaniu wielu $rodkow trasnportu,
gtéwnie Park&ride (samochod i pociag) oraz bike&ride (rower i pociag). Zwigksza-
ja one w znaczacy sposob zasigg oddziatywania danej stacji kolejowej, a poza tym
nie wymagaja duzego naktadu finansowego do ich implementacji. Podstawa rozwo-
ju tych systeméw jest budowa parkingdw samochodowych i rowerowych (bezpiecz-
ne stojaki lub zamykane boksy rowerowe). Innym rozwiazaniem podnoszacym po-
ziom integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa moze by¢ budowa no-
wych przystankéw kolejowych w obrgbie danej linii kolejowej. Przyktadem tego
typu dziatan moze by¢ planowany przystanek Mokronos Gorny, w strefie podmiej-
skiej Wroctawia, ktory oprocz docelowej miejscowosci obstugiwaé bedzie znaczna
cze$¢ nowego osiedla w Smolcu w strefie podmiejskiej Wroctawia. Jednak nalezy
mie¢ na uwadze, ze kazde tego typu dzialanie wptywa negatywnie na jakos$¢ oferty
przewozowej przez obnizenie czasu przejazdu. Dlatego tez rozwiazania te powinny
by¢ wdrazane tylko i wylacznie w miejscach o najwigkszym potencjale w zakresie
prognozowanego ruchu pasazerskiego.

Niniejsze opracowanie z jednej strony stanowito uzupeienie literatury
przedmiotu, z drugiej za$ byl to przyczynek do dalszych badan. Istotnym rozwinig-
ciem badanej problematyki bytoby ukazanie wptywu integracji zabudowy mieszka-
niowej na liczbg pasazerow korzystajacych z transportu kolejowego. Ponadto, biorac
pod uwage, ze strefy podmiejskie staja si¢ w coraz wigkszym stopniu obszarami
wielofunkcyjnymi, celowe wydaje si¢ podjecie badan integracji zabudowy przemy-
stowej czy tez ustugowej ze stacja kolejowa. Dynamiczny rozwdj przestrzenny stref
podmiejskich nie dotyczy bowiem tylko zabudowy mieszkaniowej; czgsto w obsza-
rach tych lokalizowane sa podmioty gospodarcze zatrudniajace wielu pracownikow.
W tym przypadku strefa podmiejska traktowana bytaby nie jako zrodto podrozy, ale
jako jej cel. Badania dotyczace integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kole-
jowa moga by¢ réwniez prowadzone w innych obszarach i w odniesieniu do innych
srodkow transportu. Z punktu widzenia problemdéw transportowych szczegélnie
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polecane bylyby badania peryferyjnych osiedli duzych miast, w ktérych w ostatnich
czasach obserwowany jest dynamiczny rozwoj. Wnioski wynikajace z tego typu
analiz moga by¢ podstawa odpowiednich decyzji dotyczacych planowania prze-
strzennego i ksztaltowania sieci komunikacji zbiorowej w miescie.
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STRESZCZENIE

Jednym ze skutkéw dynamicznego rozwoju stref podmiejskich najwigk-
szych miast w Polsce jest nasilenie problemow komunikacyjnych na czele z konge-
stia w ruchu drogowym. Jej przyczyna jest nagly wzrost potrzeb codziennych, wa-
hadlowych przemieszczen na linii strefa podmiejska — miasto, ktore realizowane sa
glownie z wykorzystaniem samochodu osobowego. Przeciwdziatanie kongestii po-
winno by¢ ukierunkowane na rozwdj systemu transportu zbiorowego, ktérego pod-
stawg powinna stanowi¢ kolej aglomeracyjna. Aby jednak wzmocni¢ jej rolg w ob-
studze mieszkancow stref podmiejskich, kluczowe jest rozpoznanie czynnikow
wptywajacych na liczbg potencjalnych pasazeréw. W obszarach aglomeracyjnych,
gdzie oferta przewozowa jest relatywnie pordéwnywalna na wigkszosci linii, duzy
wplyw na wielko$¢ ruchu pasazerskiego ma odpowiednie zagospodarowania prze-
strzenne w poblizu stacji kolejowej. Dlatego tez gldéwnym celem pracy byta ocena
poziomu integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa w strefach pod-
miejskich: Krakowa, Lodzi, Poznania i Wroctawia. Bylo to zarazem rozpoznanie
uwarunkowan do rozwoju przestrzennego w oparciu o wysoka dostgpnos¢ transpor-
tu kolejowego, co moze w znaczacy sposob minimalizowaé problemy komunikacyj-
ne najwigkszych aglomeracji. Podstawowa jednostka obserwacji byt obszar wiejski
z dostgpem do stacji kolejowej potozony w obrebie stref podmigjskich, delimitowa-
nych jako pierscien gmin otaczajacych miasto. Integracja analizowana byta zarowno
w wymiarze przestrzennym (blisko$¢ potozenia poszczegolnych budynkow miesz-
kalnych), jak i funkcjonalnym (wzajemny uktad i dostgpnos¢ elementow infrastruk-
tury). Realizacja gtéwnego celu pracy byta mozliwa dzigki zastosowaniu odpowied-
nich miar wchodzacych w zakres metod szeroko pojgtej analizy przestrzennej przy
wykorzystaniu narzedzi oprogramowania GIS.

Analiza ilo$ciowa pozwolita na przyjecie sformutowanej na wstepie hipote-
zy badawczej o niskim poziomie integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kole-
jowa. Najnizszy wynik pod tym wzgledem odnotowano w strefie podmiejskiej Kra-
kowa, najwyzszy zas w strefie podmiejskiej Lodzi. Cecha charakterystyczna byty
jednak niewielkie wahania srednich wartosci integracji w badanych strefach pod-
miejskich, przy jednoczesnym duzym zroéznicowaniu wynikow w poszczegolnych
jednostkach badawczych. Dlatego tez trudno bylo jednoznacznie wskazaé strefe
podmiejska o najwigkszym potencjale w zakresie rozwoju przestrzennego w oparciu
0 wysoka dostgpnos¢ transportu kolejowego. Uzupeklieniem analizy iloSciowej byty
obserwacje terenowe, na bazie ktorych zidentyfikowano kilka podstawowych pro-
bleméw w zakresie integracji na gruncie funkcjonalnym. Byly to przede wszystkim:
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spadek intensywnosci zagospodarowania oraz niska jako$¢ infrastruktury pieszej
w poblizu stacji, a takze wystepowanie barier ograniczajacych dostepnos¢ stacji
kolejowe;.

W kolejnym etapie dokonano analizy dynamiki zmian na podstawie poréw-
nania danych dotyczacych zabudowy mieszkaniowej z roku 2012 i 2018. Badanie
wykazato, ze rozwdj przestrzenny zabudowy mieszkaniowej w badanych strefach
podmiejskich powodowat spadek poziomu jej integracji ze stacja kolejowa, co po-
zwolito przyja¢ druga sformutowana hipotez¢ badawcza. Charakterystyczne byly
zatem tendencje do oddalania si¢ nowopowstatych budynkéw mieszkalnych od linii
kolejowej, a wzrost intensywnosci zagospodarowania w tym obszarze byt obserwo-
wany tylko w przypadku nielicznych jednostek.

Ostatnim elementem opracowania byla identyfikacja czynnikow wplywaja-
cych na poziom integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa, ktore moz-
na bylo podzieli¢ na trzy glowne grupy (przestrzenne, planistyczne i preferencji
lokalizacyjnych). W wymiarze przestrzennym podstawowym problemem byta nie-
rownomiernos$¢ rozktadu budynkow mieszkalnych po obu stronach linii kolejowe;.
W efekcie rozwdj przestrzenny danej jednostki przebiegat z jednej jej strony, co
przyczyniato si¢ do wzrostu odlegtosci pokonywanych przez mieszkancow korzysta-
jacych z ushug kolei. Istotng bariera byly réwniez uwarunkowania zwigzane ze spo-
sobem i efektywnos$cia planowania przestrzennego w badanych obszarach. Wpraw-
dzie w wigkszos$ci jednostek badawczych na poziomie studium uwarunkowan i kie-
runkow zagospodarowania przestrzennego gminy planowany byl rozwoj funkcji
mieszkaniowej w poblizu linii kolejowej, jednak czesto dla tych terendéw nie bylo
sporzadzonych miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego, co unie-
mozliwiato realizacj¢ tych zatozen. Ostatni czynnik odnosit sig¢ do preferencji loka-
lizacyjnych nowych mieszkancoéw stref podmiejskich. Tereny polozone w poblizu
linii kolejowej z duzym natgzeniem ruchu pociagéow (w tym réwniez dalekobiez-
nych itowarowych) nie stanowily atrakcyjnego miejsca zamieszkania dla migran-
tow z miast, ktorzy przede wszystkim w strefach podmiejskich poszukiwali ciszy,
spokoju i kontaktu z natura. Niniejsze opracowanie wykazato, ze cecha charaktery-
styczna zagospodarowania przestrzennego badanych stref podmiejskich byta izola-
cja zabudowy mieszkaniowej od stacji kolejowej. Moze to w znaczacy sposob ogra-
niczy¢ mozliwosci zwigkszenia udzialu transportu kolejowego w obshudze miesz-
kancow tych obszarow i wzmocni¢ dominujaca pozycj¢ samochodu osobowego.
Dlatego tez wladze samorzadowe, dostrzegajac negatywne skutki tej sytuacji, po-
winny ukierunkowac rozwdj przestrzenny danego obszaru w taki sposob, aby osia-
gnac¢ mozliwie maksymalna dostgpnos¢ do transportu kolejowego.
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Integration of residential buildings with railway infrastructure
in suburban zones of cities: Krakow, L.odz, Poznan, Wroclaw.

Summary:

The intensification of transport problems, including traffic congestion, is
among the effects of the dynamic development of suburban zones of the largest cit-
ies in Poland. This is due to the sudden increase in daily needs and the resulting
traffic between suburban zones and cities, which is carried out primarily with the use
of passenger cars. Counteracting the problems of congestion should involve the de-
velopment of the public transport system as an alternative to individual transport.
Rail transport should be considered the basis of this system as it is independent of
road traffic due to the use of a separate infrastructure. However, to strengthen its
role in servicing residents of suburban areas, it is crucial to identify what factors
affect the number of potential passengers. In agglomeration areas, where the trans-
port offer is relatively comparable in all directions, appropriate spatial development
near the railway station has a significant impact on the volume of passenger traffic.
Therefore, the main purpose of the study was to identify the level of integration of
residential buildings with the railway station in the rural suburban areas of the fol-
lowing cities: Krakoéw, £.6dz, Poznan and Wroctaw. Integration is understood pri-
marily in the spatial dimension as the proximity of individual residential buildings to
the central point of the railway station. At the same time, the study also focused on
the conditions for spatial development based on the high availability of rail trans-
port, which can significantly minimise the transport problems of the largest agglom-
erations. The basic observation unit was a rural area with access to a railway station
located within a suburban zone, delimited as a ring of municipalities surrounding the
city.

It was possible to achieve the main research objective by using appropriate
measures, falling within the scope of spatial analysis methods, which were based on
distances between individual buildings in space. The research results confirmed the
initial research hypothesis about the low level of integration of residential buildings
with railway stations in the examined units. The lowest result in this respect was
recorded in the suburban zone of Krakow and the highest in the suburban area of
L6dz. It is worth noting, however, that fluctuations in the average values of the stud-
ied features in individual suburban zones were relatively small and differentiation of
results in individual research units was simultaneously high. Thus, it is difficult to
determine unequivocally which of the suburban zones has the greatest potential for
spatial development based on the high availability of rail transport.

140



Rozprawy Naukowe Instytutu Geografii i Rozwoju Regionalnego Uniwersytetu Wroctawskiego 43

The quantitative analysis was supplemented by field observations, based on
which additional problems were identified on the functional grounds. They were
above all: a decrease in the intensity of housing development near the railway line
and the low quality or the lack of adequate infrastructure for pedestrians on the way
to the railway station. In the second part of the study, a dynamic analysis was con-
ducted by comparing data on residential buildings from 2012 and 2018. The study
showed that housing development in the suburban areas under examination caused a
decrease in its integration with the railway station, which positively verified the
second research hypothesis. Thus, the tendency to move new residential buildings
away from a railway line was characteristic, and an increase in the intensity of hous-
ing development in this area was observed only in the case of a few units.

In the last part of the study, the basic factors that significantly limited the in-
tegration of housing development with the railway station were identified. In the
spatial dimension, the basic problem was the uneven distribution of residential
buildings on both sides of the railway line. As a result, the spatial development of a
given rural area took place on one side of the line, which contributed to an increase
in the distance travelled by residents using railway services. An important barrier
was also the conditions related to the methods and effectiveness of spatial planning
in the studied areas. In most units under examination, the development of housing
estates near the railway line was taken into consideration at the level of municipal
spatial development and planning. However, no local spatial development plans
were often prepared for these areas, which made it impossible to implement these
assumptions. The last factor was the location preferences of new inhabitants of sub-
urban zones. Areas located near the railway line with heavy traffic (including long-
distance and cargo trains) were not an attractive place of residence for migrants from
cities who, above all, looked for silence, peace and contact with nature in suburban
areas.

Based on the study, it can be stated that the isolation of residential buildings
from the railway station was the characteristic feature of spatial development of the
studied suburban zones. This can significantly limit the possibilities of increasing
the share of rail transport in servicing the residents of these areas and strengthen the
dominant position of passenger cars. Therefore, local authorities should notice the
negative effects of this situation and try to achieve the maximum possible accessibil-
ity to rail transport in the spatial development of their municipalities.
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ZALACZNIKI

Zat. 1. Rozbieznosci pomiedzy nazwa stacji kolejowej a badanym obszarem.

Formalna nazwa stacji

Badany obszar

Strefa podmiejska Krakowa

Radziszow Radziszéw (czes¢ potudniowa)
Rzozéw Radziszéw (czesc¢ pdtnocna)
Strefa podmiejska todzi
Bedon Nowy Bedon i Andrespol
Chechio Chechio Pierwsze i Chechto Drugie
Glinnik Wie$ Maciejow
Glinnik Czaplinek
Grotniki Grotniki i Ustronie

Strefa podmiejska Poznania

Bolechowo

Bolechowo Osiedle

Czerwonak

Czerwonak (czes$¢ pétnocna)

Czerwonak Osiedle

Czerwonak (czes¢ potudniowa)

ltowiec

Pecna

Kornik

Szczodrzykowo

Strefa podmiejska Wroctawia

Brzezinka Sredzka

Brzezinka i Gostawice

Sadowice Wroctawskie

Sadkow

Szewce

Szewce i Paniowice

Smardzéw Wroctawski

Zerniki Wroctawskie

Zakrzow Kotowice

Kotowice

160
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Zat. 2. Wyniki w zakresie koncentracji (X1) i ksztattu uktadu przestrzennego budynkéw mieszkalnych (X2)
w strefie podmiejskiej Krakowa.

X1 X2
Baranéwka 1,03 0,79
Goszcza 0,60 0,35
Kokotow 1,96 0,89
tuczyce 0,98 0,51
Radziszow 0,61 0,57
Rudawa 1,72 0,66
Rzozéw 1,35 0,69
Wegrzce Wielkie 1,54 0,67
Wola Radziszowska 0,61 0,88
Zabierzow 2,04 0,93
Zastow 0,86 0,69
Podleze 1,71 0,87
Staniatki 1,78 0,88

Zrodto: Opracowanie wiasne.

Zat. 3. Wyniki w zakresie koncentracji (X1) i ksztattu uktadu przestrzennego budynkéw mieszkalnych (X2)
w strefie podmiejskiej todzi.

X1 X2

Bedon 4,60 0,89
Chechto 1,06 0,89
Dobron 0,84 0,82
Glinnik 1,16 0,85
Glinnik Wies 1,42 0,35
Grotniki 1,47 0,76
Justynéow 3,82 0,88
Smardzew 0,99 0,51
Swedow 1,46 0,94

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Zat. 4. Wyniki w zakresie koncentracji (X1) i ksztattu uktadu przestrzennego budynkéw mieszkalnych (X2)
w strefie podmiejskiej Poznania.

X1 X2
Bolechowo 2,60 0,90
Chludowo 1,12 0,89
Czerwonak Osiedle 1,05 0,78
Czerwonak 3,18 0,65
Dopiewo 1,30 0,62
Druzyna 1,83 0,73
Gadki 0,63 0,97
Goleczewo 1,34 0,60
ltowiec 2,33 0,82
Kobylnica 2,33 0,97
Kornik 1,25 0,89
Ligowiec 1,51 0,96
Owinska 1,90 0,82
Paczkowo 1,97 0,82
Paledzie 3,58 0,57
Pierzchno 0,21 0,87
Rokietnica 2,02 0,67
Rosnéwko 1,35 0,96
Szreniawa 0,19 0,94
Wiry 1,93 0,92
Ztotniki 2,03 0,93

Zrodto: Opracowanie wiasne.
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Zat. 5. Wyniki w zakresie koncentracji (X1) i ksztattu uktadu przestrzennego budynkéw mieszkalnych(X2)
w strefie podmiejskiej Wroctawia.

X1 X2

Borowa Olesnicka 1,13 0,75
Brzezinka Sredzka 0,65 0,84
Czerna Mata 3,12 0,91
Czernica 1,35 0,93
Diugoteka 2,85 0,42
Ksieginice 1,23 0,96
Miekinia 1,19 0,93
Mrozéw 0,73 0,84
Osola 2,59 0,68
Pasikurowice 1,37 0,96
Pegow 1,29 | 0,58
Pierwoszéw 1,08 0,75
Ramiszéw 0,71 0,98
Sadkoéw 1,83 0,90
Siedlec 1,59 0,86
Smardzéw Wroctawski 2,33 0,96
Smolec 1,07 0,97
Szewce 2,82 0,43
Swieta Katarzyna 2,64 0,95
Wegry 0,57 0,85
Zakrzow 1,15 0,90
Zebice Wroctawskie 2,09 0,73
Zérawina 1,78 0,76

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Zat. 6. Wyniki w zakresie poszczegdlnych miar integracji w strefie podmiejskiej Krakowa.

Y1 Y1 Y2 Y2 Y3 Y3 Ys Ys
2012 | 2018 | 2012 | 2018 2012 2018 2012 | 2018
[m] [m] [m] [m] [%] [%]

Baranéwka 674 673 187 182 74,6 72,9 0,80 0,80
Goszcza 792 792 319 332 51,8 51,6 0,67 0,67
Kokotow 1424 1424 | 1298 1299 24,9 24,4 0,22 0,21
tuczyce 819 816 172 176 48,9 49,1 0,69 0,69

Radziszéow 1143 1143 838 843 28,4 27,9 0,39 0,39
Rudawa 799 793 641 621 49,7 50,9 0,59 0,61
Rzozéw 937 935 777 768 39,1 39,4 0,49 0,50

Wegrzce Wielkie 1008 1096 750 846 41,5 35,0 0,49 0,43
Wola Radziszowska 1461 1448 | 1110 1095 30,5 31,1 0,27 0,27
Zabierzow 1077 1080 474 480 39,0 38,2 0,52 0,52
Zastow 1121 1117 | 1107 1103 17,2 17,5 0,31 0,31
Podteze 802 801 360 366 51,3 51,0 0,66 0,66
Staniatki 1128 1140 980 969 34,7 347 0,39 0,39
Zrédio: Opracowanie wiasne.
Zat. 7. Wyniki w zakresie poszczegdlnych miar integracji w strefie podmiejskiej todzi.
Y1 Y1 Y2 Y2 Y3 Y3
YS YS
2012 2018 | 2012 2018 2012 2018 2012 | 2018

[m] [m] [m] [m] [%] [%]

Bedon 872 871 458 455 38,7 38,9 0,58 | 0,58
Chechto 1180 1179 727 728 33,5 33,7 0,43 | 0,43
Dobron 1047 1047 731 728 34,2 34,3 0,46 | 0,46
Glinnik 513 514 53 67 84,0 82,0 0,90 | 0,90

Glinnik Wies 558 579 370 386 78,6 75,9 0,81 | 0,79

Grotniki 1087 1088 700 702 38,9 39,0 0,47 | 0,47
Justynow 913 913 412 414 42,0 42,0 0,59 | 0,59
Smardzew 835 837 143 147 77,0 75,9 0,78 | 0,78

Swedow 463 461 152 142 56,7 56,7 0,80 | 0,81
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Zat. 8. Wyniki w zakresie poszczegdlnych miar integrac]

i w strefie podmiejskiej Poznania.

Y1 Y1 Y2 Y2 Y3 Y3 Ys Ys
2012 2018 2012 2018 2012 2018 2012 2018
[m] [m] [m] [m] [%] [%]

Bolechowo 594 670 467 530 83,8 67,2 0,79 0,71
Chludowo 1326 1326 1214 1208 16,7 17,0 0,23 0,23
Czerwonak Osiedle 627 632 422 427 668,8 68,6 0,75 0,75
Czerwonak 491 492 780 785 440,3 39,9 0,61 0,61
Dopiewo 851 869 636 656 550,4 48,9 0,58 0,57
Druzyna 557 559 385 392 774,9 74,7 0,79 0,79
Gadki 1213 1242 1016 11051 11,4 10,5 0,28 0,27
Goleczewo 649 652 431 433 67,2 66,8 0,73 0,73
llowiec 562 566 128 136 883,6 83,3 0,87 0,87
Kobylnica 790 797 541 557 60,3 59,9 0,65 0,65
Kérnik 530 530 569 569 84,7 84,7 0,79 0,79
Ligowiec 854 853 620 622 46,7 46,9 0,57 0,58
Owinska 690 690 581 578 70,1 70,1 0,70 0,70
Paczkowo 579 586 94 99 76,0 75,1 0,85 0,85
Paledzie 689 680 315 310 67,4 68,0 0,75 0,76
Pierzchno 1010 1010 1168 1168 66,0 66,0 0,28 0,28
Rokietnica 909 920 555 565 44,9 44,3 0,57 0,56
Rosnéwko 752 756 556 558 62,9 62,3 0,67 0,67
Szreniawa 399 390 131 118 100,0 97,2 0,97 0,97
Wiry 1082 1135 917 963 48,0 45,9 0,46 0,43
Ztotniki 1547 1547 1360 1357 13,7 14,2 0,13 0,13

Zrodto: Opracowanie wiasne.
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Zal. 9. Wyniki w zakresie poszczegdlnych miar integracji w strefie

odmiejskiej Wroctawia.

Y1

Y1

Y2

Y2

Y3

Y3

2012 | 2018 | 2012 | 2018 | 2012 | 2018 2;132 2;133

[m] [m] [m] [m] [%] [%]
Borowa Olesnicka 690 | 689 | 598 | 581 68,7 | 691 | 069 | 070
Brzezinka Sredzka 1023 | 1072 | 560 | 632 | 206 | 203 | 046 | 043
Czerna Mata 457 | 463 | 468 | 474 | 1000 | 1000 | 0,88 | 0,88
Czernica 632 | 631 324 | 307 | 788 | 793 | 080 | 0,81
Diugoteka 722 | 741 440 | 449 | 572 | 544 | 068 | 067
Ksieginice 457 | 454 | 147 141 88,7 | 890 | 091 | 092
Miekinia 659 | 665 | 400 | 408 | 67,3 | 664 | 074 | 073
Mrozéw 925 | 913 | 774 | 724 | 511 | 522 | 054 | 0,56
Osola 339 | 339 | 169 170 | 100,0 | 100,0 | 0,98 | 0,98
Pasikurowice 582 | 580 | 385 | 387 | 814 | 81,3 | 081 | 081
Pegow 722 | 722 | 302 304 | 599 | 597 | 072 | 0,72
Pierwoszéw 1433 | 1442 | 1370 | 1386 | 0,0 00 | 011 | 011
Ramiszéw 1685 | 1645 | 1615 | 1662 | 36,3 | 37,3 | 0,12 | 0,112
Sadkow 1066 | 1087 | 975 | 967 | 202 | 237 | 036 | 0,37
Siedlec 587 | 580 | 407 | 402 | 725 | 730 | 077 | 078
Smardzéw Wroctawski 780 | 794 | 653 | 656 | 491 | 480 | 029 | 021
Smolec 1375 | 1501 | 1136 | 1321 | 34,3 | 296 | 054 | 053
Szewce 1199 | 1210 | 523 | 548 | 250 | 546 | 0,61 | 0,60
$wieta Katarzyna 738 | 731 655 | 618 | 523 | 457 | 0,76 | 0,76
Wegry 584 | 584 | 476 | 478 | 735 | 740 | 006 | 0,06
Zakrzow 1588 | 1599 | 1525 | 1538 | 5,9 58 | 0,91 | 092
Zebice Wroctawskie 501 502 72 79 874 | 880 | 059 | 059
Z6rawina 721 728 | 642 647 | 639 | 633 | 066 | 0,66
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Zat. 10. Dynamika zmian rozwoju przestrzennego zabudowy mieszkaniowej w latach 2012-2018
w strefie podmiejskiej Krakowa

ll)':;z;na_ bul-(;;f\?:')w .Liczba budynkow .Udzial budynkow
KoW W w 2018 mieszkalnych z okresu | mieszkalnych z okresu
2012 roku roku 2012-2018 2012-2018

Baranéwka 283 292 9 3,1
Goszcza 326 347 21 6,1
Kokotow 687 708 21 3,0
tuczyce 567 586 19 3,2
Radziszéw 437 452 15 3,3
Rudawa 511 544 33 6,1
Rzozéw 591 601 10 1,7
Wegrzce Wielkie 728 881 153 17,4
Wola Radziszowska 786 798 12 1,5
Zabierzow 1620 1698 78 4,6
Zastow 180 183 3 1,6
Podteze 700 723 23 3,2
Staniatki 754 767 13 1,7

Zrédio: Opracowanie wiasne.

Zat. 11. Dynamika zmian rozwoju przestrzennego zabudowy mieszkaniowej w latach 2012-2018

w strefie podmiejskiej todzi.

Liczba Lie::;::éw- Udziat budynkow
LiCszaoiz:(:ZEtéw W bl::)z’::gw mieszkalnych | mieszkalnych z okresu
roku z okresu 2012-2018
2012-2018

Bedon 1385 1395 10 0,7
Chechto 750 757 7 0,9
Dobron 638 644 6 0,9
Glinnik 150 167 17 10,2
Glinnik Wies 224 241 17 71
Grotniki 1234 1238 4 0,3
Jusytynéw 2176 2185 9 0,4
Smardzew 217 220 3 1,4
Swedow 450 460 10 2,2

Zrédio: Opracowanie wiasne.
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Zat. 12. Dynamika zmian rozwoju przestrzennego zabudowy mieszkaniowej w latach 2012-2018

w strefie podmie

skiej Poznania.

Liczba Liczba Liczba 1 |, ot budyn-
budynkéw | budynkéw bu:i:::l‘l” Z | kéw z okresu
w 2012 roku | w 2018 roku 2012-2018 2012-2018

Bolechowo 234 293 59 20,1
Chludowo 390 393 3 0,8
Czerwonak Osiedle 327 328 1 0,3
Czerwonak 947 956 9 0,9
Dopiewo 815 840 25 3,0
Druzyna 183 186 3 1,6
Gadki 88 95 7 7.4
Goleczewo 381 383 2 0,5
llowiec 524 532 8 1,5
Kobylnica 448 454 6 1,3
Koérnik 72 72 0 0,0
Ligowiec 398 399 1 0,3
Owinska 281 288 7 24
Paczkowo 455 465 10 2,2
Paledzie 1131 1174 43 3,7
Pierzchno 67 67 0 0,0
Rokietnica 1338 1371 33 24
Rosnéwko 286 289 3 1,0
Szreniawa 95 109 14 12,8
Wiry 976 1023 47 4,6
Ztotniki 1064 1077 13 1,2
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Zat. 13. Dynamika zmian rozwoju przestrzennego zabudowy mieszkaniowej w latach 2012-2018
w strefie podmiejskiej Wroctawia.

Liczba Liczba
budyn- budyn- | Liczba budyn- | Udziat budyn-
kow w kow w kéw z okresu | kéw z okresu
2012 2018 2012-2018 2012-2018
roku roku

Borowa Olesnicka 230 233 3 1,3
Brzezinka Sredzka 194 197 3 1,5
Czerna Mata 31 32 1 3,1
Czernica 273 285 12 4,2
Dilugoteka 984 1056 72 6,8
Ksieginice 133 136 3 2,2
Miekinia 422 428 6 1,4
Mrozéw 358 372 14 3,8
Osola 178 180 2 1,1
Pasikurowice 199 214 15 7,0
Pegow 573 598 25 4.2
Pierwoszow 88 93 5 54
Ramiszéw 146 166 20 12,0
Sadkéw 163 190 27 14,2
Siedlec 211 222 11 5,0
Smardzéw Wroctawski 530 561 31 55
Smolec 1277 1482 205 13,8
Szewce 568 581 13 2,2
Swieta Katarzyna 558 589 31 53
Wegry 170 173 3 1,7
Zakrzow Kotowice 237 240 3 1,3
Zigebice Wroctawskie 143 150 7 4,7
Zérawina 496 529 33 6,2

Zrédio: Opracowanie wiasne.
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Zat. 14. Planowanie przestrzenne w zakresie rozwoju funkcji mieszkaniowej w sasiedztwie

stacji kolejowej w strefie podmiejskiej Krakowa.

v oo | Posovcieze
Baranowka NIE 100%
Goszcza TAK 100%
Kokotow NIE 100%
tuczyce TAK 100%
Radziszéw TAK 100%
Rudawa TAK 100%
Rzozéw TAK 75%
Wegrzce Wielkie NIE 100%
Wola Radziszowska NIE 100%
Zabierzow NIE 100%
Zastow NIE 100%
Podteze NIE 100%
Staniatki NIE 100%

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Zat. 15. Planowanie przestrzenne w zakresie rozwoju funkcji mieszkaniowej w sagsiedztwie

stacji kolejowej w strefie podmiejskiej todzi.

el I

Bedon TAK 100%
Chechto TAK 0%
Dobron TAK 0%
Glinnik TAK 0%
Glinnik Wies TAK 15%
Grotniki TAK 0%
Jusytynow TAK 100%
Smardzew TAK 0%
Swedow TAK 62%
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Zrodto: Opracowanie wiasne.
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Zat. 16. Planowanie przestrzenne w zakresie rozwoju funkcji mieszkaniowej w sasiedztwie
stacji kolejowej w strefie podmiejskiej Krakowa.

P ™ | Poeya Pze
Bolechowo NIE 51%
Chludowo TAK 20%
Czerwonak Osiedle NIE 24%
Czerwonak NIE 15%
Dopiewo TAK 35%
Druzyna TAK 8%
Gadki NIE 60%
Goleczewo NIE 45%
llowiec TAK 61%
Kobylnica TAK 0%
Koérnik NIE 56%
Ligowiec TAK 7%
Owinska TAK 83%
Paczkowo TAK 10%
Paledzie TAK 65%
Pierzchno NIE 100%
Rokietnica TAK 39%
Rosnéwko NIE 51%
Szreniawa TAK 80%
Wiry NIE 69%
Ztotniki TAK 60%

Zrodto: Opracowanie wiasne.
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Zat. 17. Planowanie przestrzenne w zakresie rozwoju funkcji mieszkaniowej w sasiedztwie
stacji kolejowej w strefie podmiejskiej Wroctaw.

T e o™ |Paeyce Pze
Borowa Olesnicka NIE 100%
Brzezinka Sredzka NIE 70%
Czerna Mata TAK 60%
Czernica TAK 50%
Dtugoteka TAK 100%
Ksieginice NIE 40%
Miekinia NIE 100%
Mrozéw TAK 15%
Osola TAK 85%
Pasikurowice TAK 100%
Pegow TAK 74%
Pierwoszow NIE 45%
Ramiszow TAK 49%
Sadkoéw TAK 15%
Siedlec TAK 100%
Smardzow Wr. NIE 56%
Smolec TAK 76%
Szewce TAK 65%
Swieta Katarzyna TAK 100%
Wegry TAK 32%
Zakrzéow NIE 100%
Zebice Wroctawskie TAK 100%
Zérawina TAK 71%
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Zrodto: Opracowanie wiasne.
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