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Streszczenie: Strefy podmiejskie najwiekszych aglomeracji w Polsce sa obszarami koncentracji problemoéw komunikacyjnych
na czele z kongestiag w ruchu drogowym. Problemy te wynikaja gtéwnie z niekontrolowanej i zywiotowej formy suburbanizacji
jaka zaobserwowa¢ mozna w Polsce w ostatnich latach. Chaos i rozproszenie zabudowy przektada sie na niewydolnos¢
transportu zbiorowego i uzaleznienie od samochodu. Przeciwdziatanie tym procesom powinno mie¢ charakter oddolny, czyli
zmierza¢ do ograniczenia potrzeb przemieszczen z wykorzystaniem transportu indywidualnego, gtéwnie dzieki rozwojowi
przestrzennemu w oparciu o wysoka dostepnos¢ transportu zbiorowego. Szczegdlng role w konteksécie codziennych,
wahadtowych przemieszczen ze stref podmiejskich do rdzenia aglomeracji powinien odgrywac transport kolejowy, ktory
jest niezalezny od ruchu drogowego, niskoemisyjny, a takze posiada wysoka zdolnos¢ przewozowa. W ponizszym artykule
podjeta zostata préba oceny integracji pomiedzy rozwojem zabudowy mieszkaniowej a systemem infrastruktury kolejowej
na przyktadzie obszaréw wiejskich we wroctawskiej strefie podmiejskiej. Ocena zostata oparta o trzy elementy: potozenie
stacji kolejowej w odniesieniu do $rodka ciezkosci zabudowy, symetria zabudowy wsi wzgledem linii kolejowej oraz udziat
zabudowy w strefach jednakowej odlegtosci (buforach).

Stowa kluczowe: dostepnos¢ transportowa, orientacja transportowa, suburbanizacja, transport kolejowy

Abstract: In suburban zones of the largest urban agglomerations in Poland there are transport problems mainly traffic
congestion. These problems occurs due to uncontrolled forms of suburbanization observed in Poland in recent years. Chaos in
spatial planning and dispersion of development means inefficiency public transport and dependence on individual transport.
Counteracting these processes should be focused on limiting car movements needs and high level of public transport
availability. Railway transport play an important role in the context of daily commutings from suburban zone to city centre,
because it is independent of congestion, environment friendly and has a high transport capacity. The purpose of this paper
is to assess the integration between the development of residential housing and the railway infrastructure system on the
example of rural areas in the Wroctaw suburban area. The research was based on three elements: comparison of the location of
the railway station and mean centre of buildings, analyze the symmetry of the village based on share buildings on both sides
of the railway line and analyze share of buildings in the two zones of equal distance (buffers).
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1. Wstep

Niekontrolowany rozwdj stref podmiejskich zwigzany
ze zjawiskiem zywiotowej suburbanizacji stat sie jed-
nym z podstawowych wyzwan najwiekszych aglo-
meracji w Polsce. Gtdwnym skutkiem tego typu pro-
cesOw s3 problemy komunikacyjne zwigzane
z niewydolnoscia transportu zbiorowego. To z kolei
przektada sie na wzrost uzaleznienia od transportu
indywidualnego, a w konsekwencji poteguje konge-
stie w ruchu drogowym. Przyktad Stanéw Zjednoczo-
nych pokazat, ze rozwigzywanie tego typu proble-
mow poprzez rozwdj infrastruktury drogowej
i budowe kolejnych paséw ruchu moze okazac sie
ztudne (por. Plane, 1986). Zgodnie z prawem Lewisa-
Mogridge’a (Lewis, 1977; Mogridge, 1990) nie prowa-
dzi to do zmniejszenia kongestii, poniewaz liczba
samochodoéw zwieksza sie tak, aby wypetni¢ nowa
przestrzen. Bardziej efektywnym rozwigzaniem wy-
daja sie inwestycje w sprawny system transportu
zbiorowego, ze szczegdélnym uwzglednieniem trans-
portu kolejowego. Gtéwnymi zaletami tego Srodka
transportu sa: niezaleznos¢ od ruchu drogowego, co
przektada sie na konkurencyjny czas przejazdu, ni-
skoemisyjnos¢ w miejscu eksploatacji, a takze wyso-
ka zdolnos¢ przewozowa. Dlatego tez kolej posiada
duzy potencjat do obstugi mieszkancéw stref pod-
miejskich w kontekscie codziennych przemieszczen
do rdzenia aglomeracji (por. Kozlak, 2013). Barierg
moze by¢ jednak ograniczona dostepnos¢, dlatego
tez istotnym elementem jest zwiekszenie integracji
zabudowy mieszkaniowej z infrastrukturg kolejowa.
Tego typu orientacja transportowa pozwoli ograni-
czyc¢ potrzeby przemieszczen z wykorzystaniem sa-
mochodu osobowego, a tym samym przeciwdziata¢
negatywnym skutkom niekontrolowanej suburbani-
zacji (por. Lisowski, Grochowski, 2008).

Celem artykutu jest ocena stopnia orientacji trans-
portowej w obszarach wiejskich w strefie podmiej-
skiej Wroctawia na podstawie analizy integracji zabu-
dowy mieszkaniowej z infrastrukturg kolejowa.
Oceny dokonano na podstawie trzech elementow:
potozenia stacji kolejowej w odniesieniu do centroidu
zabudowy mieszkaniowej, symetrii zabudowy miesz-
kaniowej wsi wzgledem linii kolejowej oraz jej udzia-
tu w strefach jednakowych odlegtosci (buforach).

Badanie oparto na przykfadzie strefy podmiejskiej
Wroctawia, ktdrag delimitowano jako pierscierh gmin
otaczajacych miasto. Wyjatek stanowi gmina Zérawi-
na, ktéra dodano do badania ze wzgledu na specy-
ficzny uktad granic, w ktérym jednostka ta co prawda
nie graniczy bezposrednio z miastem, jednak jej od-
legtos¢ od granic to niespetna dwa km, przez co po-
miniecie gminy bytoby nienaturalne. Zakres prze-
strzenny ograniczono do obszaréw wiejskich,
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poniewaz procesy suburbanizacji sa tam najbardziej
widoczne, a takze sg to jednostki zblizone do siebie
pod wzgledem fizjonomii, powierzchni oraz liczby
ludnosci co zwieksza jednorodnosé badanego zbioru
i mozliwosci poréwnan. Jako, ze badanie oparto na
Bazach Danych Obiektéw Topograficznych (BDOT)
22014 roku, pominieto stacje kolejowe, ktére powsta-
ty w pdézniejszym okresie (Pierwoszéw Mitocin i Ra-
miszéw wzdtuz linii do Trzebnicy). Analiza nowo po-
wstatych stacji w oparciu o dane zabudowy
mieszkaniowej z okresu przed ich powstaniem mo-
gtaby prowadzi¢ do nieprawidtowych wnioskow.

2. Przeglad literaturowy

W literaturze zagranicznej problematyka integracji
zabudowy mieszkaniowej z systemem transportu
zbiorowego przywotywana jest najczesciej przy oka-
zji koncepgji transit oriented development (TOD).
Gtéwnym jej zatozeniem jest koncentracja rozwoju
wielofunkcyjnej zabudowy wokét przystankéw badz
stacji szybkiego transportu zbiorowego, przede
wszystkim szynowego (Dittmar, Ohland, 2012). Dzie-
ki dobrej dostepnosci transportu zbiorowego mini-
malizowana jest potrzeba przemieszczen z wykorzy-
staniem samochodu osobowego. To z kolei pozwala
na tworzenie w otoczeniu stacji kolejowych prze-
strzeni przyjaznej dla cztowieka, umozliwiajacej fatwe
i bezpieczne przemieszczenia piesze, pozbawionej
barier przestrzennych jak chocby arterie o wysokim
natezeniu ruchu drogowego (Schlossberg, Brown,
2004).R. CerveroiK. Kochelman (1997) zwracajg uwa-
ge natzw.,3D” (ang. density, diversity, design), ktére
stanowig swoiste wytyczne do ksztattowania TOD-u.
Podstawa jest wysoka gestos¢ oraz wielofunkcyjnos¢
zabudowy, a takze projektowanie przestrzeni w dba-
tosci o estetyke i czytelnos$¢ krajobrazu.

Idea transit oriented development zyskata duza
popularnos¢ gtéwnie w Stanach Zjednoczonych oraz
Europie Zachodniej. Jednym z pierwszych miast ame-
rykanskich, ktére zastosowato tego typu koncepcje
byto Portland, gdzie zrezygnowano z klasycznego
modelu rozwoju amerykanskich miast, opartego na
transporcie indywidualnym. W Portland zdecydowa-
no, ze podstawa bedzie wysoki stopien dostepnosci
transportu zbiorowego, gtéwnie w oparciu o linie
szybkiego transportu szynowego (tzw. LRT, light-rail
transit), co przyniosto wiele korzysci zaréwno na
gruncie ekonomicznym, jak i Srodowiskowym (Schil-
leriin., 2010). Determinantg sukcesu orientacji trans-
portowej w Portland byta przede wszystkim efektyw-
na koordynacja réznych podsysteméw planowania
przestrzennego, kompleksowe dziatania infrastruk-
turalne oraz odpowiednie zarzadzanie popytem na
transport (Kaszubowski, 2011a).
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W Europie najczesciej przywotywanym przykta-
dem zastosowania TOD jest Kopenhaga, gdzie rozwoj
przestrzenny oparto na ,piecio-palczastej” struktu-
rze, przy zatozeniu odlegtosci od przystankéw/stacji
od 600 do 1000 m, w zaleznosci od powierzchni bu-
dynkoéw. Koncentracja zabudowy tworzy pasy zago-
spodarowania wzdtuz korytarzy obstugiwanych
przez transport szynowy (Knowles, 2012). Tego typu
rozwdj przyczynit sie do stymulowania nowych inwe-
stycji, powstania nowych miejsc pracy, zmniejszenia
probleméw kongestii, a co za tym idzie wzrostu kon-
kurencyjnosci obszaru. Podobnym przyktadem po-
zytywnego wptywu TOD-u jest brazylijska Kurytyba,
gdzie rozwdj przestrzenny oparto na dostepnosci do
szybkiego transportu autobusowego (bus-rapid
transport — BRT). Jest on niezalezny od sygnalizacji
Swietlnych i porusza sie po wydzielonych pasach ru-
chu, atakze charakteryzuje sie wysoka dostepnoscia
przestrzenng, dzieki czemu wiekszo$¢ mieszkancow
szybko i sprawnie porusza sie po miescie (Currie,
2006).

W polskiej literaturze koncepcja transit oriented
development zostata przywotana przez Z. Zuziak
(2010) w kontekscie wzrostu znaczenia koordynacji
pomiedzy transportem i uzytkowaniem terenu, kté-
re dziataja jak naczynia potaczone i nie da sie podej-
mowac decyzji w jednym sektorze bez uwzglednie-
nia drugiego. Ponadto D. Kaszubowski (2011b) stawia
TOD jako koncepcje umozliwiajaca optymalne wyko-
rzystanie transportu zbiorowego, ale réwniez idee
podnoszaca jakos¢ przestrzeni, pod warunkiem
wspotpracy pomiedzy sektorem publicznym i pry-
watnym. Ponadto B. Modrzewski i M. Beim (2013)
wskazuja transit oriented development jako narze-
dzie ograniczania proceséw zywiotowej suburbani-
zacji, co dodatkowo podkresla role tej koncepcji
w obszarach wiejskich. Opracowania dotyczace
orientacji transportowej lub dostepnosci dotycza
zwykle duzych miast lub aglomeracji, natomiast
mniej uwagi poswieca sie obszarom wiejskim. Jed-
nym z nielicznych przyktadéw tego typu opracowan
sg badania dostepnosci obszaréw wiejskich w Szwaj-
carii (Guzik, 2016).

Mimo Ze problematyka orientacji transportowej
zaczyna powoli pojawiac sie na gruncie polskiej lite-
ratury, wydaje sie, ze jest to watek traktowany dos¢
pobieznie i wymagajacy dokfadniejszych badan,
szczegOlnie jezeli chodzi o strefy podmiejskie pozo-
stajgce w zasiegu zywiotowej suburbanizacji. W Pol-
sce transport i uzytkowanie terenu zbyt czesto jesz-
cze stanowig dwa niezalezne ogniwa, a integracja
pomiedzy nimi jest zwykle pomijana zaréwno w te-
orii jak i praktyce. Nalezy podkresli¢, ze sukces orien-
tacji transportowej warunkowany jest odpowiednia
koordynacjg podsystemdéw planowania przestrzen-

nego, gtéwnie planowania zabudowy oraz systeméw
transportowego (Suzuki i in., 2013).

3. Metodyka badan

Badanie przeprowadzone zostato dzieki wykorzysta-
niu podstawowych narzedzi programu QGis 2.2.0.
Potozenie stacji kolejowej w odniesieniu do zabudo-
wy mieszkaniowej zbadano na podstawie pomiaru
odlegtosci pomiedzy srodkiem ciezkosci zabudowy
mieszkaniowej a lokalizacja stacji kolejowej. Srodek
ciezkosci (centroid, srednia centralna) jest odpowied-
nikiem sredniej arytmetycznej w przestrzeni (Jaz-
dzewska, 2006). Jest on stosunkowo czesto wykorzy-
stywany w badaniach geograficznych zaréwno
spoteczno-ekonomicznych: jak lokalizacja instytugji
ustugowych (Wolaniuk, 1997; Wilk, 2000) oraz fizycz-
nych: lokalizacja centréw opadowych czy form rzez-
by terenu (Runge, 1992). Centroid zabudowy stanowit
teoretyczng, optymalng lokalizacje stacji kolejowej
dla mieszkancéw, ktéra znajdowataby sie idealnie
w centrum zabudowy mieszkaniowej. Im wieksza
rozbieznos¢ pomiedzy centroidem a rzeczywista lo-
kalizacja stacji kolejowej tym wieksze rozproszenie
zabudowy, mniejsza orientacja transportowa oraz
potencjalnie wieksze problemy komunikacyjne.
Oczywistym jest brak mozliwosci dostosowania linii
kolejowej do centroidu zabudowy, jednak mozliwe
jest dziatanie odwrotne, czyli taki sposéb planowania
dalszego rozwoju przestrzennego miejscowosci, aby
te dwa punkty byty jak najbardziej zbiezne.

Drugim elementem byta analiza udziatu zabudo-
wy mieszkaniowej w strefach jednakowej odlegtosci
(buforach) o promieniu 400 i 800 metréow wokot sta-
¢ji kolejowej. Zakres 400-800 metréw pojawia sie
najczesciej w literaturze jako strefa najwiekszego od-
dziatywania stacji kolejowej, czy tez strefy dojscia
pieszego do stacji. E. Guerra i R. Cervero (2013) przy-
jeli dystans 800 metréow (w przyblizeniu 10 minut
pieszo) jako strefe oddziatywania stacji w koncepcji
TOD, J. M. Chmielewski (2001) okresla 800 metréw
jako klasyczny zasieg ruchu pieszego. W Polsce naj-
czesciej przyjmuje sig, ze strefa oddziatywania przy-
stankow transportu zbiorowego zamyka sie w obsza-
rze od 500 do 1000 m (Bartosiewicz, Wisniewski,
2016). Ostatecznie przyjeto dwie strefy: 400 i 800 me-
tréw, co przy zatozeniu predkosci poruszania sie pie-
szego okoto 4-5 km/h (Ritsema van Eck i in., 2005;
Majewski, Beim, 2008) daje strefy dojscia pieszego
okoto 5i 10 minut

Ostatnim elementem byta symetria zabudowy
mieszkaniowej w odniesieniu do linii kolejowej prze-
biegajacej przez okreslong wies, czyli okreslenie jaki
jest udziat zabudowy (na podstawie liczby budyn-
kéw) po obu stronach linii kolejowej. Pozwolito to na
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identyfikacje fizionomii wsi i okreslenie czy linia ko-
lejowa stanowi element integrujacy zabudowe czy
tez bariere dla jej rozwoju, powodujac asymetrie.

Dla stacji Smardzéw Wroctawski oceniano integra-
cje zzabudowa Zernik Wroctawskich, poniewaz infra-
struktura kolejowa w bazie BDOT byta zlokalizowana
w Zernikach Wroctawskich. Poza tym stacja ta jest
integralng czescig wsi Zerniki Wroctawskie i nienatu-
ralnie bytoby analizowa¢ zabudowe Smardzowa, kt6-
ry jest catkowicie wyizolowany od stacji. Dla uprosz-
czenia nazewnictwa, przyjeto okreslenie ,stacja
kolejowa” dla wszystkich obiektéw zwigzanych z od-
prawa pasazeréow w transporcie kolejowym, cho¢
cze$¢ obiektow zgodnie z definicja jest tylko przy-
stankiem kolejowym

4. Wyniki badan

Wszystkie trzy badane elementy pozostawaty w $ci-
stej zaleznosci pomiedzy soba, wieksze réznice odle-
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gtosci pomiedzy centroidem zabudowy i lokalizacjg
stacji kolejowej wigzaty sie na ogét z wyzszym stop-
niem asymetrii wsi oraz z mniejszym udziatem zabu-
dowy mieszkaniowej w poszczegdlnych buforach
(tab. 1, ryc. 1). Cechy te odzwierciedlaty poziom orien-
tacji transportowej (kolejowej) w danej wsi, a takze
stopien rozproszenia zabudowy, co posrednio syg-
nalizowac mogto intensywnos$¢ proceséw zywioto-
wej suburbanizadji.

Badanie wykazato, ze stacje kolejowe we wsiach
strefy podmiejskiej Wroctawia byty oddalone od cen-
troidu zabudowy Srednio 0 639 m. Wartosci dla po-
szczegolnych obiektéw przecietnie réznity sie o bli-
sko 430 m od s$redniej arytmetycznej, natomiast
wspotczynnik zmiennosci osiggnat poziom okoto
68%. Rozstep wartosci wynidst 1545 m, przy najwiek-
szej rozbieznosci w Sadowicach (linia w kierunku
Watbrzycha) — 1613 m, najmniejszej zas w Zebicach
(linia w kierunku Opola) - 68 m. Swiadczy to o dos¢
duzym stopniu zréznicowania wsi pod tym wzgle-

Tab. 1. Integracja zabudowy mieszkaniowej z infrastruktura kolejowa we wroctawskiej strefie podmiejskiej na podstawie

wybranych narzedzi analizy przestrzennej

Polozenie stagji Symetria [%] Udziat zabudowy [%]
Stacja wzgledem
zabudowy [m] Strona lewa* | Stronaprawa* Bufor 400 m Bufor 800 m
Borowa Olesnicka 607 1 99 21 67
Dlugoteka 466 78 22 17 59
Smolec 1140 85 15 16 36
Sadowice Wroctawskie 1613 100 0 1 1
Miekinia 391 55 45 39 67
Mrozéw 778 90 10 18 54
Czernica 330 82 18 20 97
Zakrzéw Kotowice 1520 100 0 1 7
Wegry 476 0 10 34 75
Zérawina 654 98 2 20 65
Smardzéw Wroctawski 655 100 0 16 50
Swieta Katarzyna 660 o3 7 17 54
Zebice Wroctawskie 68 36 64 39 88
Brzezinka Sredzka 887 6 94 16 25
Ksieginice 153 47 53 55 89
Czerna Mata 472 0 100 37 100
Pegoéw 306 78 22 18 62
Szewce 1266 99 1 13 24
Osola 181 15 85 64 100
Pasikurowice 390 2 98 22 83
Siedlec Trzebnicki 405 23 77 28 74

Zrédto: Opracowania wtasne na podstawie danych BDOT 2014 z wykorzystaniem programu QGis.

* — oznaczenia strona lewa i strona prawa odnoszg sie do kierunku jazdy pociggu w strone rdzenia aglomeracji.
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Ryc. 1. Integracja zabudowy mieszkaniowej z infrastruktura kolejowa we wroctawskiej strefie podmiejskiej na podstawie

wybranych narzedzi analizy przestrzennej

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych BDOT 2014 z wykorzystaniem programu QGis.

dem, obok jednostek o catkowitej izolacji stacji od
srodka ciezkosci znajdowaty sie réwniez takie, gdzie
rzeczywista lokalizacja praktycznie nie réznita sie od
teoretycznego (optymalnego). Wyniki te wyraznie
nawigzujg do wartosci udziatu zabudowy mieszka-
niowej w strefach jednakowych odlegtosci 400 i 800
metréw. Duza rozbiezno$¢ pomiedzy centroidem
zabudowy a lokalizacja stacji kolejowej przektadata
sie na mniejszy udziat zabudowy mieszkaniowej
w poszczegdlnych buforach i odwrotnie. Ogolnie
rzecz biorac, wroctawska strefa podmiejska charak-
teryzowata sie stosunkowo niskim udziatem zabudo-
wy mieszkaniowej wokét stacji kolejowych. W zasie-
gu 400 metréw znajdowato sie Srednio 24%,
a w zasiegu 800 metréw — 61% zabudowy mieszka-
niowej. Ponadto udziat zabudowy mieszkaniowej
w strefie 800 metrow wykazat bardzo duze zréznico-
wanie. We wsiach Sadowice oraz Zakrzéw udziat ten
wynioést zaledwie 1%, podczas gdy w Czernej Matej
i Osoli w strefie tej znalazty sie wszystkie budynki
mieszkalne catej wsi (100%). Dla lepszej wizualizacji
wynikow, w obrebie strefy 800 m, czyli granicy zasie-
gu oddziatywania stacji (zasiegu ruchu pieszego)
wydzielono 5 klas zréznicowania na podstawie udzia-
tu zabudowy. Niekorzystnym faktem jest ze blisko
potowa badanych wsi znalazta sie w pierwszych
trzech przedziatach, co oznacza, ze w tych jednost-
kach, w zasiegu 800 metréw znajdowato sie co naj-
wyzej 3/5 zabudowy mieszkaniowe;j.

Analiza symetrii zabudowy wzgledem linii kolejo-
wej wykazata, ze wiekszos¢ wsi w strefie podmiejskiej
Wroctawia rozwijata sie po jednej stronie linii kolejo-
wej. Oznacza to, ze linia kolejowa stanowita w wiek-
szym stopniu bariere rozwoju przestrzennego niz
czynnik integrujacy zabudowe. W czterech przypad-
kach wsie osiggnety skrajng asymetrie (Sadowice,
Zakrzéw, Smardzéw, Czerna Mata), co oznacza, ze
zabudowa mieszkaniowa znajdowata sie tylko po
jednej stronie linii kolejowej, a w 36% badanych wsi
koncentracja zabudowy mieszkaniowej po jednej ze
stron przekroczyta 90%. Najbardziej optymalny, pod
wzgledem orientacji transportowej, ksztatt osiggne-
ta wies Ksieginice, gdzie po jednej stronie linii kole-
jowej znalazto sie 47% a po drugiej 53% zabudowy
mieszkaniowej. Analizujac jednak fizjonomie tej wsi
widoczne jest, ze rozwdj przestrzenny przebiegat
wzdtuz gtéwnej drogi (ulica Wroctawska i Odrzanska),
a linia kolejowa nie byta elementem ksztattujagcym
i integrujacym sie¢ osadnicza miejscowosci. Stosun-
kowo réwnomierny rozktad zabudowy po obu stro-
nach infrastruktury kolejowej jest wynikiem samej
lokalizacji linii, ktora przebiega doktadnie przez $ro-
dek wsi, dzielgc jg na dwie odrebne czesci. Jako wsie
o wzglednej symetrii uznano te, w ktérych udziat za-
budowy mieszkaniowej po obu stronach znajdowat
sie w przedziale 35-65%. W tej grupie znalazty sie je-
dynie 3 jednostki: Ksieginice, Miekinia i Zebice, jednak
wiasciwie tylko w Miekini wydaje sie, ze linia kolejowa
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byta w pewnym stopniu elementem warunkujgcym
symetryczny rozktad, szczegdlnie po potudniowej
stronie (wzdtuz ulicy Lipowej) (ryc. 2). Dodatkowo
stacja kolejowa znajdowata sie w poblizu centralnego
punktu wsi - na placu, gdzie krzyzuja sie gtéwne dro-
gi w Miekini (Wroctawska, Lipowa i Ko$ciuszki) oraz
gdzie znajduje sie wiekszos¢ ustug, co moze stymu-
lowac rozwéj w oparciu o wysoka dostepnosc trans-
portowa. Najczesciej wsie o duzej roznicy pomiedzy
centroidem zabudowy a lokalizacja stacji kolejowej
oraz o niskim udziale zabudowy mieszkaniowej
w okolicach stacji kolejowej charakteryzowaty sie
wysoka asymetrig w odniesieniu do linii kolejowej.
Jedynymi wyjatkami byty wsie: Czerna Mata, Wegry
i Pasikurowice, ktére rozwijaty sie praktycznie po jed-
nej strony linii kolejowej, a mimo to rozbieznos¢ mie-
dzy centroidem a stacja nie przekroczyta 500 metrow.

Wojciech Jurkowski

i niekontrolowana suburbanizacja ma zatem wptyw
nie tylko na ogdlne rozproszenie zabudowy i chaos
w zagospodarowaniu przestrzennym, ale takze na
brak orientacji transportowej, co stanowi bariere dla
potencjalnego wykorzystania kolei aglomeracyjne;j.
Wartosci cech dla stacji najbardziej oddalonych od
rdzenia nie przekroczyty 607 m, z wyjatkiem wspo-
mnianych Sadowic, ktére osiagnety maksymalna
wartosc 1613. Odlegtos¢ stacji kolejowej od centroidu
zabudowy we wsiach najbardziej oddalonych od gra-
nic administracyjnych Wroctawia wyniosta $rednio
okoto 469 m, natomiast bez wspomnianych Sadowic
okoto 326 m. W czterech z dziewieciu najbardziej od-
dalonych stacji kolejowych udziat zabudowy w bufo-
rze 800 m ksztattowat sie w przedziale 80-100%. Do-
datkowo wszystkie trzy miejscowosci (Ksieginice,
Zebice, Miekinia) gdzie stwierdzono symetrie zabu-
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Ryc. 2. Integracja zabudowy mieszkaniowej z infrastruktura kolejowg we wsi Miekinia

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych BDOT 2014 z wykorzystaniem narzedzi programu QGis.

Analiza przestrzennego zréznicowania cech wy-
kazuje, ze jednostki potozone blizej granic admini-
stracyjnych miasta cechowaty sie nizszym stopniem
orientacji transportowej. Ma to zwigzek ze zjawiskiem
niekontrolowanej suburbanizacji, ktérej oddziatywa-
nie jest najbardziej intensywne przy granicach (por.
Zathey, 2010; lInicki, Michalski, 2015). Intensywna

dowy mieszkaniowej (wahania do 15% od réwno-
miernego rozktadu) byty ostatnimi wzdtuz danej linii
w strefie podmiejskiej.

Podstawowym problemem jest tendencja do izo-
lacji nowo powstatych osiedli mieszkaniowych od
infrastruktury transportowej. Deweloperzy jako atut
swojej lokalizacji przedstawiajg gtéwnie dostepnos¢
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infrastruktury drogowej, pomijajac transport zbioro-
wy. Jako przyktad moze stuzy¢ wie$ Smolec (ryc. 3),
gdzie nowe osiedla stworzyto, praktycznie oddzielna
jednostke morfologiczna, zlokalizowang w kierunku
granic administracyjnych Wroctawia przy drodze wy-
lotowej ze Smolca. Izolacja nastapita zaréwno od linii
kolejowej, jak i od rdzenia wsi gdzie znajdowata sie
stara zabudowa oraz stacja kolejowa, a takze koncen-
trowaty sie ustugi. Powoduje to izolacje oraz segre-
gacje spoteczng mieszkancéw, a w efekcie brak iden-
tyfikacji z miejscem zamieszkania. By¢ moze jednak
problem rozproszenia zabudowy zostanie wyelimi-
nowany wraz z dalszym rozwojem przestrzennym
wsi. Zgodnie ze studium uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego dla gminy Katy
Wroctawskie (Studium Uwarunkowan i Kierunkéw ...,
2012), obszary pomiedzy linig kolejowa a istniejaca
zabudowa sa przeznaczone do dalszego rozwoju za-
budowy mieszkaniowej. Jest to zatem perspektywa
na zwiekszenie intensywnosci zagospodarowania
przestrzennego, w efekcie potaczenie ze wsig Mokro-
nos Gorny i by¢ moze wdrozenie idei orientacji trans-
portowej. W tym przypadku pewnym rozwigzaniem
bytoby stworzenie dodatkowego przystanku kolejo-
wego w poblizu nowopowstatych osiedli. Pozostaje
jednak pytanie, na ile ten kierunek rozwoju prze-
strzennego podyktowany jest pragmatycznym po-

dejsciem doceniajacym korzysci orientacji protrans-
portowej, a naile brakiem przestrzeni do rozbudowy.

Innym przyktadem niekorzystnych tendencji jest
wie$ Szewce, potozona wzdtuz linii kolejowej w kie-
runku Poznania (ryc. 4). W tym przypadku zabudowa
mieszkaniowa oddala sie w kierunku wschodnim,
w poblize drogi wojewddzkiej nr 342. Tym bardziej
szkoda niewykorzystanego potencjatu, bo stacja ta
mogtaby stanowi¢ idealny punkt obstugi komunika-
cyjnej dla dwoch wsi, bowiem Szewce granicza
z miejscowoscia Paniowice (na zachodzie). Niestety
tam réwniez mamy do czynienia z izolacja zabudowy
od linii kolejowej, tym razem w kierunku zachodnim,
natomiast im blizej stacji kolejowej tym zabudowa
jest mniej intensywna i pojawiaja sie nieuzytki.

Skrajny przypadek stanowig wsie Sadowice i Ko-
towice (stacja Zakrzéw Kotowice), gdzie stacje znaj-
duja sie whasciwie poza wsiami (ryc. 5, ryc. 6). Oprécz
kilku budynkéw (zwykle zaadaptowane na potrzeby
mieszkaniowe dawne budynki PKP) praktycznie
w ogoble nie ma tam zabudowy mieszkaniowej.
W przypadku Sadowic stacja potozona jest blizej in-
nej wsi — Sadkow, jednak mozliwos¢ wykorzystania
tej stacji dla Sadkowa jest rGwniez dos¢ ograniczona
ze wzgledu na brak chodnika, a nawet solidnego po-
bocza umozliwiajacego dojscie piesze.
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Ryc. 3. Integracja zabudowy mieszkaniowej z infrastruktura kolejowa we wsi Smolec

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych BDOT 2014 z wykorzystaniem narzedzi programu QGis.
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Ryc. 4. Integracja zabudowy mieszkaniowej z infrastrukturg kolejowg we wsi Szewce

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych BDOT 2014 z wykorzystaniem narzedzi programu QGis.
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Ryc. 5. Integracja zabudowy mieszkaniowej z infrastrukturg kolejowg we wsi Sadowice

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych BDOT 2014 z wykorzystaniem narzedzi programu QGis.
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Ryc. 6. Integracja zabudowy mieszkaniowej z infrastruktura kolejowa we wsi Kotowice

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych BDOT 2014 z wykorzystaniem narzedzi programu QGis.

Na drugim biegunie znajduja sie takie wsie jak
Ksieginice, Zebice czy Osola, gdzie stacja kolejowa
zajmuje centralne potozenie w stosunku do zabudo-
wy mieszkaniowej wsi. Warto jednak zwréci¢ uwage,
ze w przypadku Zebic (ryc. 7) miejscowosc ta skfada
sie z dwdch odrebnych czesci potozonych po obu
stronach linii kolejowej, przy czym w czesci zachod-
niej rowniez zauwazalne sa tendencje od rozwoju
w izolacji od infrastruktury kolejowej. Symptomatycz-
na jest réwniez przerwa w zabudowie tuz przy linii
kolejowej, co podkresla nieche¢ do inwestycji w tym
obszarze.

5. Dyskusja i wnioski

Badanie wykazato niski stopien integracji pomiedzy
zabudowa mieszkaniowag a infrastrukturg kolejowa
we wsiach strefy podmiejskiej Wroctawia. Szczegoél-
nie byto to widoczne w miejscowosciach o najwiek-
szej dynamice zmian zwigzanych z procesem zywio-
towej suburbanizacji. W skrajnych przypadkach,
w otoczeniu stacji kolejowych zabudowa mieszka-
niowa praktycznie w ogoéle nie wystepowata, a roz-
bieznosci pomiedzy jej centroidem a lokalizacja stacji
kolejowej zblizaty sie do 2 km. Analiza symetrii wy-
kazata, ze w wiekszosci przypadkow linia kolejowa

stanowi bariere dla rozwoju przestrzennego wsi, bo-
wiem zabudowa rozwijata sie tylko po jednej jej stro-
nie. Nieliczne stacje wykazaty potencjat do rozwoju
idei orientacji transportowej i byty to zwykle te bar-
dziej oddalone od granic miasta, gdzie intensywnos$¢
proceséw suburbanizacji malata.

Wydaje sie, ze problemem nie jest brak wystar-
czajacej przestrzeni, bowiem w wiekszosci przypad-
kow istniejg mozliwosci do zwiekszenia intensywno-
$ci zabudowy w promieniu 800 metréw od stacji
kolejowej. Przeszkoda moga by¢ albo uwarunkowa-
nia prawno-administracyjne (gtéwnie jesli chodzi
o tereny nalezace do PKP), albo zwykty brak entuzja-
zmu i poczucia potrzeby rozwoju ukierunkowanego
na wysoka dostepnos¢ transportu zbiorowego. Wciaz
dominuje podejscie, w ktérym linia kolejowa stanowi
czynnik niepozadany, a priorytetowa role w kontek-
$cie codziennych przemieszczen odgrywa transport
samochodowy. Co wiecej, posiadanie samochodu
utozsamiane jest zzamoznoscig i prestizem, a trans-
port zbiorowy funkcjonuje w Swiadomosci spote-
czenstwa jako srodek gorszej kategorii. Kolejng ba-
rierg jest obawa o hatas zwigzany z eksploatacja linii
kolejowej, cho¢ wedtug badan w ramach Programu
ochrony srodowiska ... (2014) normy hatasu w obre-
bie stacji we wroctawskich strefach podmiejskich
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Ryc. 7. Integracja zabudowy mieszkaniowej z infrastrukturg kolejowa we wsi Zebice

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych BDOT 2014 z wykorzystaniem narzedzi programu QGis.

przekroczone zostaty tylko w nielicznych przypad-
kach i na znikomym odsetku obszaru sasiadujacego
z linig kolejowa. Dodatkowo na wiekszosci stacji za-
dbano juz o ochrone przed hatasem kolejowym, za
pomoca ekranéw akustycznych, co jest szczegdlnie
widoczne na liniach, ktére ulegty w ostatnim czasie
modernizacji (np. 132 w kierunku Opola czy 271
w kierunku Poznania). Pozostaje wprawdzie kwestia
ich estetyki, jednak warto podkresli¢, ze istniejg tez
inne, mniej inwazyjne dla krajobrazu, sposoby elimi-
nacji tego typu uciazliwosci i zapewne beda one co-
raz czesciej wykorzystywane (por. Hajduk, 2013).
Wymienione bariery przektadajg sie w efekcie na
brak popytu na rozwdj przestrzenny w oparciu o wy-
sokg dostepnos¢ transportu zbiorowego co znajduje
odzwierciedlenie w inwestycjach ze strony dewelo-
peréw. Warto jednak zastanowic sie czy planowanie
przestrzenne nie powinno wznies¢ sie ponad party-
kularne interesy mieszkancéw oraz deweloperéw,
ktdre czesto nie biorg pod uwage efektéw dtugofa-
lowych okreslonych inwestycji, nie analizujg ukrytych
kosztéw, a takze straconego czasu. Biorac pod uwage
zagrozenia wynikajace z zywiotowej suburbanizadcji,
a z drugiej strony korzysci ze zwiekszania integracji
zabudowy mieszkaniowej z infrastrukturg kolejowa
wydaje sie, ze stusznym podejsciem jest ingerencja
w procesy rozwoju w strefach podmiejskich i zasto-

sowanie idei orientacji transportowej w miejscowych
planach zagospodarowania przestrzennego czy stu-
diach uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego. By¢ moze wystarczy pewien impuls
i pozytywny przykfad, zeby zmieni¢ nastawienie
mieszkancéw danych miejscowosci. Jezeli mieszkan-
cy dostrzega korzysci danej wizji rozwoju w praktyce
to zaczynaja jg doceniac. Jako przyktad moze postu-
zy¢ uruchomienie Poznanskiego Szybkiego Tramwa-
ju (PST), taczacego dworzec PKP z Osiedlem Sobie-
skiego, umozliwiajacego szybki i niezalezny od ruchu
drogowego transport. Badania pokazuja, ze dostep-
nosc¢ do linii PST byta jednym kluczowych czynnikéw
ksztattujgcych rynek mieszkaniowy w potnocnej cze-
$ci Poznania, a mieszkancy osiedleni w poblizu tej
linii wykazywali wyzszy stopien zadowolenia z loka-
lizacji zamieszkania i niewielka che¢ przeprowadzki
(Radzimski, Gadzinski, 2016).

Jako Zze implementacja idei orientacji transporto-
wej wymaga czasu i wysitku, na poczatek mozna
wdrozy¢ kilka dziatan doraznych, ktére nie wymaga-
ja duzych naktadow inwestycyjnych i moga stanowic
pierwszy krok do zmian. Jednym z takich dziatan jest
organizacja multimodalnych przemieszczen, wyko-
rzystujgcych rézne srodki transportu. Jest to dziatanie
mozliwe do osiaggniecia stosunkowo niskim kosztem
i stanowi dobra mozliwos¢ promocji transportu ko-
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lejowego jako podstawy systemu komunikacyjnego.
Stacje kolejowe powinny petni¢ funkcje lokalnych,
zintegrowanych weztéw przesiadkowych, do ktérych
mieszkancy moga dojecha¢ samochodem
(Park&Ride), rowerem (Bike&Ride) badz autobusem
(linie dowozowe) i dalej kontynuowa¢ podréz z wy-
korzystaniem sprawnego transportu kolejowego
(por. Kruszyna 2012). Jak wynika z badan (Jurkowski,
2016), tego typu rozwigzania sa dopiero w poczatko-
wej fazie realizacji, a stacje kolejowe w strefach pod-
miejskich duzych miast nie tworza jeszcze tego typu
weztéw, dlatego tez potrzeba wiele zmian w tym za-
kresie.

Kolejnym rozwigzaniem doraznym moze by¢ réw-
niez zwiekszenie dostepnosci transportu kolejowego
przez budowe nowych przystankéw w obrebie danej
linii, ktérych lokalizacja bedzie lepiej dostosowana
do realnych potrzeb. Tego typu dziatania powoli za-
czynaja by¢ realizowane w obrebie aglomeracji wroc-
tawskiej, czego przyktadem sa chocby przystanki
Wroctaw Rézanka, Wroctaw Grabiszyn (w obrebie
miasta) czy tez Ramiszéw i Pierwoszow Mitocin
(w strefie podmiejskiej). Przy zatozeniu technicznych
mozliwosci realizacji inwestycji, zdaniem autora jako
przyktad potencjalnej lokalizacji nowego przystanku
kolejowego w strefie podmiejskiej mozna wskazac
wschodnig cze$¢ Smolca, dzieki czemu lepszy dostep
do kolei zyskatyby zaréwno obszary nowych osiedli
w Smolcu, jak i znaczna czes¢ wsi Mokronos Gorny.

Podsumowujac, orientacja transportowa powinna
stac sie jednym z gtéwnych celéw planowania prze-
strzennego, szczegodlnie na obszarach niekontrolo-
wanej suburbanizacji. Jednak dopdki jeszcze jest
pewng abstrakcja na polskim gruncie nalezy promo-
wac rozwigzania dorazne, ktérych implementacja
moze nastgpic stosunkowo szybko i ktére moga sta-
nowi¢ pierwszy krok do zmiany mentalnosciizacho-
wan komunikacyjnych mieszkancéw. Réwniez pozo-
staje mie¢ nadzieje, ze w miare zwiekszania sie
konkurencyjnosci (przede wszystkim czasowej) kolei
podmiejskiej czy aglomeracyjnej, idee multimodal-
nych przemieszczen a docelowo orientacji transpor-
towej beda w sposéb samoistny znajdowac wieksza
aprobate spoteczng i beda brane pod uwage przy
planowaniu przestrzennym.

Pismiennictwo

Bartosiewicz B., Wisniewski S., 2016, Lokalny transport
zbiorowy w todzi w Swietle badan dostepnosci, Prace
Komisji Geografii Komunikacji PTG, 19(2), 31-43.

CerveroR., Kockelman K., 1997, Travel demand and the 3Ds:
density, diversity, and design, Transportation Research
Part D: Transport and Environment, 2(3), 199-219. (DOI:
10.1016/51361-9209(97)00009-6)

Chmielewski J. M., 2001, Teoria urbanistyki w projektowaniu
i planowaniu miast, Oficyna Wydawnicza Politechniki
Warszawskiej, Warszawa.

Currie G., 2006, Bus transit oriented development—
strengths and challenges relative to rail, Journal of Pub-
lic Transportation, 9(4), 1-21, (DOI: 10.5038/2375-
0901.9.4.1)

Dittmar H., Ohland G., 2012, The new transit town: best prac-
tices in transit-oriented development, IslandPress, Lon-
don.

Guerra E., Cervero, R., 2013, Is a Half-Mile Circle the Right
Standard for TODs? Access Magazine, 42, 17-23.

Guzik R., 2016, Transport publiczny a dostepnos¢ na ob-
szarach wiejskich Szwajcarii, Prace Komisji Geografii
Komunikacji PTG, 19(4), 49-61. (DOI: 10.4467/2543859X
PKG.16.022.6320)

Hajduk K., 2013, Nowoczesne spojrzenie na proces walki
z hatasem kolejowym, Wiadomosci Projektanta Budow-
nictwa, 3, 10-13.

lInicki D., Michalski, P. 2015, Wptyw zapiséw miejscowych
planéw zagospodarowania przestrzennego na rozwoj
strefy podmiejskiej Wroctawia. Studia Miejskie, 20, 47-59.

Jazdzewska I., 2006, Zmiany potozenia Srodka ciezkosci
miast i ludnosci miejskiej w Polsce w XX wieku, Przeglgd
Geograficzny, 78(4), 561-574.

Jurkowski W., 2016, Stacje kolejowe w strefach podmiej-
skich jako zintegrowane wezty przesiadkowe. Analiza
poréwnawcza Krakowa, todzi, Poznania i Wroctawia,
Problemy Rozwoju Miast, 4, 53-63.

Kaszubowski D., 2011a, Rozwéj metropolitalnego systemu
transportu zbiorowego na przyktadzie aglomeracji
Portland w USA, Transport Miejskii Regionalny, 6, 16-22.

Kaszubowski D., 2011b, Rozwdj miast ukierunkowany na
optymalne wykorzystanie transportu zbiorowego, Au-
tobusy: technika, eksploatacja, systemy transporto-
we, 12(12), 175-184.

Knowles R. D., 2012, Transit oriented development in Co-
penhagen, Denmark: from the finger plan to @res-
tad, Journal of Transport Geography, 22, 251-261.

Kozlak A., 2013, Kolej aglomeracyjna jako podstawa syste-
mu komunikacyjnego obszaréw metropolitalnych
w Polsce, Studia Ekonomiczne: Zeszyty Naukowe Wydzia-
towe Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, 143,
172-185.

Kruszyna M., 2012, Dworzec kolejowy jako wezet mobilno-
$ci, Przeglqd Komunikacyjny, 10, 34-37.

Lewis D., 1977, Estimating the influence of public policy on
road traffic levels in Greater London, Journal of Trans-
port Economics and Policy, 11(2), 155-168.

Lisowski A., Grochowski M., 2008, Procesy suburbanizacji.
Uwarunkowania, formy i konsekwencje, [w] K. Saga-
nowski, M. Zagrzejewska-Fiedorowicz, P. Zuber (red.),
Ekspertyzy do Koncepcji Zagospodarowania Przestrzen-
nego Kraju, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, 1,
217-280.



42

Mogridge M. J., 1990, Travel in towns: jam yesterday, jam
today and jam tomorrow?, Macmillan Press.

Modrzewski B., Beim M., 2013, W kierunku racjonalnej ur-
banistycznej polityki Polski, Rozwdj Regionalny i Polity-
ka Regionalna, 24, 9-24.

Majewski B., Beim M., 2008, Dostepnos¢ komunikacji pub-
licznej w Poznaniu [w:] T. Czyz, T. Stryjakiewicz, P. Chur-
ski, (red.), Nowe kierunkiimetody w analizie regionalnej,
Biuletyn Instytutu Geografii i Spoteczno-Ekonomicz-
nej i Gospodarki Przestrzennej UAM, Seria Rozwdj Re-
gionalny i Polityka Regionalna, Wydawnictwo Nauko-
we Bogucki, Poznan, 3, 115-124.

Plane D.A., 1986: Urban transportation: Policy alternatives,
[w:] S. Hanson (red.) The geography of Urban Transpor-
tation, The Guilford Press, New York-London, 386-414.

Program ochrony srodowiska przed hatasem dla woje-
woédztwa dolnoslgskiego. Czes¢ D - linie kolejowe
http://bip.umwd.dolnyslask.pl/dokument,iddok,
24116,idmp,22,r,r [13.04.2017]

Radzimski A., Gadzinski J., 2016, Jak transport publiczny
wptywa na ksztattowanie sie rynku nieruchomosci?
Przyktad Poznanskiego Szybkiego Tramwaju, Prace
Komisji Geografii Komunikacji PTG, 19(3), 34-45. (DOI 10
4467/2543859XPKG.16.016.6314)

Ritsema van Eck J., Burghouwt G., Dijst M., 2005, Lifestyles,
spatial configurations and quality of life in daily travel:
an explorative simulation study, Journal of Transport
Geography, 13, 123-134. (DOI: 10.1016/j.jtrange0.2004.
04.013)

Runge J,, 1992, Wybrane zagadnienia analizy przestrzennej
w badaniach geograficznych, Skrypty Uniwersytetu Slg-
skiego, Katowice, 469.

Schiller P.L., Bruun E. C., Kenworthy J. R., 2010, An introduc-
tion to sustainable transportation: Policy, planning and
implementation, Earthscan.

Schlossberg M., Brown N., 2004, Comparing transit-orient-
ed development sites by walkability indicators. Trans-
portation Research Record, Journal of Transportation
Research Board, 1887, 34-42. (DOI: 10.3141/1887-05)

Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego gminy Katy Wroctawskie z dnia
27.09.2012, http://katywroclawskie.pl/sites/default/fi-
les/attachment/kw_zmiana_studium_kierunki.jpg
[12.04.2017]

SuzukiH., CerveroR., luchiK., 2013, Transforming cities with
transit: Transit and land-use integration for sustainable
urban development, World Bank Publications.

Wilk W., 2000, Ustugi dla przedsiebiorstw i ustugi kon-
sumpcyjne w Warszawie — zmiany rozmieszczenia w la-
tach 1986-2000, [w:] |. Jazdzewska (red.), XIll Konwersa-
torium Wiedzy o Miescie, t6édzkie Towarzystwo
Naukowe, t6dz, 169-173.

Wolaniuk A., 1997, Funkcje metropolitalne todzi i ich rola
w organizacji przestrzeni, Szlakami Nauki 25, t6dzkie
Towarzystwo Naukowe, t6dz.

Wojciech Jurkowski

Zathey M., 2010, Problem suburbanizacji w aglomeracji
wroctawskiej, http://www.warr.pl/pliki/2010/
projekty/m_zathey.pdf [20.03.2017]

Zuziak Z., 2010, Forma metropolitalna i zréwnowazona
mobilnos¢, Czasopismo Techniczne. Architektura, 107
(1-A), 75-93.



