Rozwoj Regionalny i Polityka Regionalna 44: 169-184
2018

Wojciech Jurkowski

Uniwersytet Wroctawski

Wydziat Nauk o Ziemi i Ksztaltowania Srodowiska
Instytut Geografii i Rozwoju Regionalnego

Zaklad Zagospodarowania Przestrzennego
wojciech.jurkowski @uwr.edu.pl

Zmiany integracji zabudowy mieszkaniowej
ze stacja kolejowa w latach 2012-2018 na tle
rozwoju przestrzennego obszarow wiejskich
poznanskiej strefy podmiejskiej

Zarys tresci: Jednym z podstawowych probleméw rozwoju przestrzennego stref pod-
miejskich najwigkszych miast w Polsce jest niekontrolowana i chaotyczna forma sub-
urbanizacji. Obszary te s szczegélnie narazone na problemy komunikacyjne, dlatego tez
kluczows role pelni sprawny system transportu zbiorowego, a przede wszystkim kolej
aglomeracyjna. Dlatego tez gléwnym celem artykulu jest ocena integracji zabudowy
mieszkaniowej ze stacjg kolejowa w poznanskiej strefie podmiejskiej oraz jej zmian na
tle rozwoju przestrzennego w latach 2012 i 2018. Badania stref podmiejskich na gruncie
geografii spoteczno-ekonomicznej skupialy sie do tej pory gléwnie na analizach funkcjo-
nalno-przestrzennych i spolecznych, stad niniejszy artykut stanowi uzupelnienie w tej
kwestii.

Stowa kluczowe: niekontrolowana suburbanizacja, rozwdj przestrzenny, transport kole-
jowy, integracja

Wprowadzenie

W najprostszym ujeciu suburbanizacja definiowana jest jako wzrost intensyw-
nosci zagospodarowania w obrebie strefy podmiejskiej (Parysek 2008). Jest to
proces naturalny i nieunikniony, wpisany w kontekst procesu rozwoju miast jako
jego druga faza, zaraz po urbanizacji. Nastepuje wtedy wyrazny wzrost udziatu
ludnosci mieszkajacej na obszarach otaczajacych miasto, ktorej liczba nie prze-
wyzsza jednak liczby ludnosci centralnej czesci miasta (Stodczyk 2003). Gtéwna
przestanka do osiedlania sie poza miastem jest che¢ polepszenia warunkow zy-
cia oraz wzgledy ekonomiczne (wizja pozornie nizszych kosztéw zycia). Strefy
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podmiejskie sa traktowane jako przeciwienstwo ucigzliwoéci wielkiego miasta,
uosobienie spokoju, bezpieczenstwa oraz bliskosci terenéw zielonych. W Polsce
duza role odegral rowniez aspekt mentalny, w mys$l ktérego wlasny dom na pe-
ryferiach traktowany byt jako mozliwos¢ zaspokojenia potrzeb mieszkaniowych
i marzen, blokowanych w poprzednim ustroju (Mantey 2013).

Warto jednak zwrdéci¢ uwage, ze istnieja dwa kierunki suburbanizacji: natu-
ralny — znany juz od czaséw prehistorycznych, oraz zywiotowy, ktéry jest zja-
wiskiem nowym, niosagcym wiele negatywnych skutkow (Matek 2011). W przy-
padku analizowanego obszaru strefy podmiejskiej Poznania mamy do czynienia
z zywiolowym charakterem suburbanizacji. Jako gléwne problemy rozwoju prze-
strzennego aglomeracji poznanskiej wymieniane sa: nadmierne rozproszenie
i niecigglo$¢ uktadow zabudowy, wytaczanie gruntéw ornych z produkcji rolnej,
braki infrastrukturalne i ogélne zaburzenie fadu przestrzennego (Mikuta 2016).

Geneza niekontrolowanego rozwoju stref podmiejskich wigze sie ze zjawi-
skiem wurban sprawl, ktoére po raz pierwszy zidentyfikowano w drugiej potowie
XX w. w Stanach Zjednoczonych (Beim 2007). Do Polski problem ten dotart
z wyraznym opdznieniem, dopiero w okresie przemian ustrojowych, nabierajac
szczegdlnego przyspieszenia w latach 90. XX w. (Ponizy 2009). Badania pokazuja
jednak, ze procesy niekontrolowanej suburbanizacji nie zostaly jeszcze zahamo-
wane, a ich intensywno$¢ jest wcigz wysoka. Beim i Tolle (2008) wykazali, ze
az 75% nowych mieszkancéw gmin podmiejskich Poznania (zamieszkatych po
1989 r.) wprowadzilo sie tam dopiero po 2000 r. Ponadto Kacprzak i Glebocki
(2016) wskazujg na wysoka dynamike zmian funkgji terenéw rolnych pod zabu-
dowe mieszkaniowg od roku 1990 do 2016.

Jako ze dominujacym $rodkiem przemieszczen na obszarach rozproszonej
zabudowy jest samochdd osobowy, przekiada sie to na wzrost kongestii w ru-
chu drogowym i problemy komunikacyjne. W tej sytuacji dziatania powinny by¢
ukierunkowane na zwiekszenie roli transportu kolejowego, ktéry wykorzystu-
je odrebna infrastrukture, dzieki czemu moze uzyskaé¢ duzo kroétszy czas prze-
jazdu do rdzenia aglomeracji. Dlatego tez istotne sa relacje na linii zabudowa
mieszkaniowa—system kolei aglomeracyjnej i konieczna jest koordynacja rozwoju
przestrzennego i planowania transportowego. System transportowy i zagospoda-
rowanie przestrzenne dzialajg jako swoiste naczynia polgczone o silnych wspét-
zaleznosciach (Zuziak 2010). Jaskoélski i Smolarski (2018) uznaja nieracjonalne
wykorzystanie przestrzeni za gléwng przyczyne zageszczenia komunikacyjnego.
Beim i Modrzewski (2013) oraz Kaszubowski (2011) postulujg rozwdj oparty
na wysokiej dostepno$ci transportu zbiorowego jako najbardziej efektywne na-
rzedzie planowania przestrzennego i ograniczania skutkéw niekontrolowanej
suburbanizacji. Gadzinski (2016) z kolei wykazuje wysoka potrzebe zwiekszenia
dostepnosci sprawnego transportu zbiorowego szczegélnie w strefach podmiej-
skich, gdzie dominujacym $rodkiem przemieszczen jest samochéd. Przyktady pla-
nowania rozwoju w oparciu o wysoka dostepno$¢ transportu zbiorowego, znane
za granica pod pojeciem Transit Oriented Development, potwierdzajg, ze przynosi
to wiele korzysci (Renne 2016). Efektem implementacji tych zalozen jest wzrost
udziatu przemieszczen z wykorzystaniem transportu zbiorowego, uniezaleznienie
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od samochodu osobowego, co napedza kolejne efekty na gruncie ekonomicznym,
spotecznym i Srodowiskowym (Dittmar, Ohland 2012). Cervero i Day (2008) wy-
kazali réwniez, ze Transit Oriented Development okazalo sie skutecznym narzedziem
w przeciwdziataniu procesom urban sprawl.

Dotychczas wiekszoé¢ badan proceséw suburbanizacji na gruncie geografii spo-
teczno-ekonomicznej w Polsce skupiala si¢ na przemianach funkcjonalno-prze-
strzennych oraz spotecznych. Konieczne jest uzupelnienie literatury przedmiotu
o watek powiazan rozwoju przestrzennego z systemem transportu zbiorowego
ijego dostepnos$cia na danym obszarze. Wazny jest tez charakter ilosciowy badan,
ktoéry umozliwia obiektywng ocene i analize poréwnawczg z innymi jednostkami.

Jako gtéwny cel artykulu przyjeto oceng integracji zabudowy mieszkaniowej
ze stacjg kolejowa w wiejskiej strefie podmiejskiej Poznania oraz jej zmian na tle
rozwoju przestrzennego w latach 2012 i 2018. Jest to préba okreslenia tendencji
lokalizacyjnych nowo powstatych budynkéw mieszkalnych w kontekscie dostep-
nosci sprawnego transportu szynowego. Artykul stanowi nawiazanie do badan
prowadzonych w strefie podmiejskiej Wroctawia, gdzie réwniez podjeto watek
integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacjg kolejowg oraz ukazano wplyw tej
integracji na ruch pasazerski transportu kolejowego w danej miejscowosci (Jur-
kowski 2017, 2018). Wybor transportu kolejowego jako punktu odniesienia byt
nieprzypadkowy, bowiem jako $rodek transportu konkurencyjny czasowo, o wy-
sokiej zdolnos$ci przewozowej, niskoemisyjny i wykorzystujacy odrebna infra-
strukture — powinien stanowi¢ podstawowy element systemu transportowego
w obrebie aglomeracji.

Zakres przestrzenny pracy to obszary wiejskie strefy podmiejskiej Poznania,
delimitowanej jako pier$cien gmin otaczajacych miasto (por. Straszewicz 1985)
(ryc. 1). Ograniczenie do terenéw wiejskich wynikalo z faktu, ze to wlasnie tam
dynamika rozwoju przestrzennego jest najwieksza, a poza tym sg to obszary rela-
tywnie podobne do siebie pod wzgledem fizjonomii, wielkosci i struktury funk-
cjonalno-przestrzennej. Badanie oparto na analizie poréwnawczej dwoch mo-
mentéw: 2012 i 2018 r., dzigki ktérym uchwycona zostata dynamika zmian na
przestrzeni ostatnich kilku lat. W kwestii zastosowanych poje¢ nalezy zaznaczy¢,
ze w celu uproszczenia i jednoznacznosci nie rozrézniono terminéw: ,,stacja kole-
jowa” i ,przystanek kolejowy”, nazywajac wszystkie punkty ,stacjami kolejowy-
mi”. W pierwszym etapie pracy okreslony zostal aktualny stan integracji zabudo-
wy mieszkaniowej ze stacjg kolejowa. W drugiej czesci kluczowe bylto okreslenie
kierunkéw zmian wspomnianej integracji na tle rozwoju przestrzennego zabudo-
wy oraz ustalenie zalezno$ci korelacyjnej pomiedzy tymi aspektami.

Rozwdj przestrzenny zabudowy mieszkaniowej w poszczegodlnych jednostkach
w latach 2012 i 2018 zobrazowano dzieki wykorzystaniu dwéch rodzajéow baz da-
nych. Pierwsza z nich byta Baza Danych Obiektéw Topograficznych BDOT 10k,
ktora stanowi element panstwowego zasobu geodezyjnego i kartograficznego,
powstala na podstawie wytycznych ministerstwa spraw wewnetrznych i admini-
stracji z 2011 r. (www.codgik.gov.pl 2018). Druga z baz to Open Street Map, czyli
ogodlnodostepny, globalny zaséb danych geograficznych, tworzonych i aktualizo-
wanych przez uzytkownikéw z calego $wiata (www.geofabrik.de 2018). W miare
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Ryc. 1. Obszary wiejskie strefy podmiejskiej Poznania ujete w badaniu
Zrédlo: opracowanie wlasne.

rozwoju projektu Open Street Map i zwiekszajacej sie liczby uzytkownikéow dane
te sg coraz bardziej wiarygodne, a wprowadzane zmiany sg weryfikowane przez
wielu innych uzytkownikéw (por. Janc 2017). Dla potwierdzenia dokonano réow-
niez wlasnej weryfikacji na podstawie zdje¢ satelitarnych z portalu Google Maps
(www.google.pl/maps 2018). Dzieki wykorzystaniu BDOT 10k okreslono stan
zabudowy mieszkaniowej w roku 2012, natomiast baza Open Street Map, weryfi-
kowana zdjeciami satelitarnymi Google Maps, postuzyta do oceny stanu z 2018 r.

W analizie integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa wykorzysta-
no 3 cechy odzwierciedlajace relacje pomiedzy lokalizacja budynkéw mieszkal-
nych i stacji kolejowej na danym obszarze. Autor ocenil, jakie jest rozproszenie
zabudowy mieszkaniowej w odniesieniu do lokalizacji stacji kolejowej, ile bu-
dynkéw znajduje sie w okolicy stacji, a takze jaki dystans musi $rednio pokonaé
mieszkaniec kazdego z budynkoéw, aby do niej dotrzec.

Pierwsza z cech wykorzystuje $rodek ciezkosci (centroid) zabudowy mieszka-
niowej. Jest to odpowiednik $redniej arytmetycznej w przestrzeni i odzwiercie-
dla $rednie polozenie danego budynku w obrebie jednostki obserwacji. Centro-
id jako narzedzie analizy statystycznej byt wielokrotnie stosowany w badaniach
na gruncie badan spoleczno-ekonomicznych w geografii (Wolaniuk 1997, Wilk
2000, Jazdzewska 2006). W niniejszym badaniu istotne byly jednak relacje po-
miedzy lokalizacja centroidu zabudowy mieszkaniowej i stacji kolejowej, stad
warto$¢ cechy stanowita odlegtos¢ pomiedzy tymi punktami. Lokalizacja $rodka
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ciezkosci postuzyta jako teoretyczne optymalne polozenie stacji kolejowej ide-
alnie w centrum zabudowy, stad im wieksza rozbiezno$¢, tym mniejszy stopien
integracji zabudowy mieszkaniowej z systemem transportu kolejowego. Na ba-
danych obszarach wiejskich dominowala co prawda zabudowa jednorodzinna,
jednak w celu ukazania zréznicowania z zabudowa wielorodzinng zastosowano
odpowiednie wagi: 1 dla zabudowy jednorodzinnej, 2 dla zabudowy bliZniaczej
z dwoma mieszkaniami, 3 dla zabudowy wielorodzinnej do 3—4 mieszkan i 4 dla
zabudowy wielorodzinnej powyzej 4 mieszkan.

Drugg cecha byt udziat zabudowy mieszkaniowej w strefie (buforze) 800 m
w linii prostej od stacji kolejowej. Dystans ten jest wskazywany w literaturze
przedmiotu dotyczacej rozwoju przestrzennego w oparciu o wysoka dostepnos¢é
transportu zbiorowego — Transit Oriented Development — jako akceptowalny dla
codziennych przemieszczen pieszych (ok. 5-10 minut drogi) (Dittmar, Ohland
2012, Guerra i in. 2012). Warto$¢ cechy dawata informacje, jaki jest udziat bu-
dynkéw mieszkalnych znajdujacych si¢ w strefie o promieniu 800 m od stacji
kolejowej w odniesieniu do wszystkich budynkéw w danej jednostce.

Celem ostatniej z cech jest okreslenie $redniej odlegtosci, jaka musi pokonaé
mieszkaniec kazdego z budynkéw do stacji kolejowej. W zatozeniu im kroétsza
odlegtos¢, tym lepsza dostepnos¢ transportu kolejowego i wieksze mozliwosci
jego wykorzystania w kontekscie codziennych, wahadtowych przemieszczen do
rdzenia aglomeracji.

W ramach kwestii metodologicznych nalezy réwniez zwrdci¢ uwage na fakt,
ze nie wszystkie badane obszary wiejskie sg tozsame z nazwa stacji. W przypad-
ku stacji Kérnik badano teren wiejski Szczodrzykowa, ktéry stacja ta de facto
obstugiwata. Ponadto jako obszar oddziatywania stacji kolejowej Ifowiec okreslo-
no tereny wiejskie miejscowoéci Pecna i Konstantynowo, na pograniczu ktérych
sie ona znajdowatla. Problematyczna sytuacja wystapita rowniez w miejscowosci
Czerwonak, majacej dwie stacje kolejowe w swoim obrebie. Problem ten rozwia-
zano na zasadzie podziatu obszaru wiejskiego na dwie czesci wedlug kryterium
odlegtosci do stacji. Oznacza to, ze budynki polozone blizej stacji Czerwonak
stanowily odrebng jednostke obserwacji od tych, ktére znajdowaly sie blizej stacji
Czerwonak Osiedle. Ostatecznie wiec analizowano dwa obszary w obrebie jednej
miejscowosci, kazdy przyporzadkowany do swojej stacji. W przypadku stacji Bo-
lechowo natomiast wzieto pod uwage zabudowe miejscowosci Bolechowo Osie-
dle, w ktérej jest ona de facto polozona.

Aktualny stan integracji zabudowy mieszkaniowe;j
ze stacja kolejowa

Pierwszy etap stanowila ocena aktualnego stanu integracji zabudowy mieszkanio-
wej ze stacja kolejowg w poznanskiej strefie podmiejskiej w 2018 r. Etap ten byt
pewnym wstepem do docelowej analizy i pozwolit na dokonanie diagnozy aktual-
nych relacji przestrzennych na linii zabudowa mieszkaniowa—system transportu
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kolejowego. Zaprezentowano zaréwno wartos$ci bezwzgledne poszczegdlnych
cech integracji, jak i syntetyczny wskaznik integracji bedacy $rednia znormalizo-
wanych wartosci 3 cech (tab. 1). Wartosci poszczegélnych cech odzwierciedla-
ly skale zjawiska w pojedynczych miejscowosciach, natomiast wskaznik ustalat
ogoélny stopien integracji na tle pozostalych jednostek. Jako ze cechy 1 i 3 byty
destymulantami (im wigksza odleglo$¢, tym nizszy stopien integracji), odwro-
cono ich wartosci, aby wyzsza warto$¢ $wiadczyla o lepszym stopniu integracji.

Tabela 1. Integracja zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa na obszarach wiejskich
strefy podmiejskiej Poznania w 2018 r. na bazie 3 cech i wskaZnika syntetycznego

integracji
Wartoéci bezwzgledne cech  Znormalizowane wartoéci cech ~ Wskaznik
Nazwa stacji syntetyczny
X1* X2 X3* X1 X2 X3 integracji
Bolechowo Osiedle -530 67,2 -670 0,74 0,65 0,81 0,73
Chludowo** -1208 17 -1327 0,33 0,12 0,37 0,27
Czerwonak -785 39,9 -493 0,59 0,36 0,93 0,63
Czerwonak Osiedle -427 68,6 -632 0,80 0,67 0,84 0,77
Dopiewo -656 48,9 -869 0,66 0,46 0,68 0,60
Druzyna -392 74,7 -559 0,82 0,73 0,89 0,81
Gadki -1051 10,5 -1242 0,43 0,05 0,43 0,30
Goleczewo —433 66,8 -652 0,80 0,65 0,82 0,76
Itowiec -136 83,3 -566 0,98 0,82 0,88 0,89
Kiekrz -1755 9,2 -1884 0,00 0,03 0,00 0,01
Kobylnica -557 59,9 -797 0,72 0,57 0,73 0,67
Kornik -569 84,7 -530 0,72 0,84 0,91 0,82
Ligowiec -622 46,9 -855 0,68 0,44 0,69 0,60
Owinska -578 70 -691 0,71 0,68 0,80 0,73
Paczkowo -99 75 -586 1,00 0,73 0,87 0,87
Paledzie -310 68 -680 0,87 0,66 0,81 0,78
Pierzchno -1168 6 -1010 0,35 0,00 0,59 0,31
Rokietnica -565 44,3 -920 0,72 0,41 0,65 0,59
Szreniawa -118 100 -390 0,99 1,00 1,00 1,00
Trzebaw Rosnéwko -558 62,5 -756 0,72 0,60 0,76 0,69
Wiry -960 46,7 -1122 0,48 0,43 0,51 0,47
Ztotniki -1357 14,2 -1548 0,24 0,09 0,22 0,18

* — cechy majg odwrdcone wartosci (najmniejsza warto$¢ oznacza najwieksza odlegtosé).
** — pogrubiono czcionki nazw i wartosci dla jednostek, ktére nie spetniaja ani jednego progu korzyst-

nej integracji.

X1 - odlegtoé¢ pomiedzy centroidem zabudowy mieszkaniowej a stacjg kolejowa.

X2 - udziat zabudowy mieszkaniowej w strefie 800 m od stagji kolejowe;j.

X3 - $rednia odlegto$¢ z budynku mieszkalnego do stacji kolejowej.

Zroédlo: opracowanie wlasne.
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W analizie bezwzglednych wartosci kluczowe jest ustalenie progu, na bazie
ktoérego mozna okresli¢ dana jednostke jako dobrze lub stabo zintegrowana. Dla
udzialu zabudowy mieszkaniowej w buforze 800 m pewnym minimum wydaje si¢
50%, co oznacza, ze potowa budynkéw mieszkalnych danej miejscowosci znajduje
sie w obrebie strefy 800 m wokot stacji. Jest to stosunkowo korzystny uktad, daja-
cy wzorcowa dostepnos¢ dla potowy mieszkancéw obszaru. Przy okreslaniu pro-
gu dla $redniej odleglosci budynku do stacji kolejowej uznano, ze akceptowalnym
dystansem dla mieszkanca jest 800 m, co koresponduje z odleglo$cia wskazywana
w Transit Oriented Development, a takze wykorzystana w badaniu jako maksymalny
zasieg bufora (Dittmar, Ohland 2012). W przypadku odlegtosci pomiedzy centro-
idem zabudowy a lokalizacja stacji kolejowej trudno wskaza¢ logiczny prég, po-
wyzej ktérego mozna uzna¢ wartosci za stabo, a ponizej za dobrze zintegrowane.
Ogolnie odlegtosci powinny by¢ jak najmniejsze, w modelowym zalozeniu dazy¢
do 0, czyli braku zréznicowania pomiedzy centroidem a lokalizacja stacji. Ponie-
waz jest to tylko sytuacja modelowa, wrecz niemozliwa do osiagniecia w prakty-
ce, przyjeto, ze wahania do 500 m mozna uznaé za korzystny wynik.

W przypadku cech opartych na odlegtosciach $rednie wartosci cech nie zmie-
Scily sie w przyjetych progach, osiagajac 674 m dla cechy 1 i 853 m dla cechy 3.
Jedynie w sytuacji udziatu w buforze 800 m $rednia warto$¢ zmiescita sie w prze-
widzianym akceptowalnym progu, przekraczajac warto$¢ 50%. Oznacza to, ze
na obszarach wiejskich strefy podmiejskiej Poznania $rednio ponad potowa bu-
dynkéw znajduje sie w strefie do 800 m od stacji kolejowej. Na bazie przyjetych
progdw korzystnej integracji zidentyfikowano 8 jednostek, ktére nie przekroczyty
ani jednego z nich i sg najbardziej zagrozone marginalizacja transportu kolejo-
wego (tab. 1). Najbardziej niekorzystne tendencje wystepujg w Kiekrzu, gdzie
wartosci cech opartych na odleglosci osiagajg prawie 2 km, a udzial zabudowy
w buforze 800 m to obecnie zaledwie 9,2%. Jest to rowniez miejscowos$¢, ktora
osiagneta wyraZznie najnizszg warto$¢ wskaznika syntetycznego integracji 0,01,
kilkunastokrotnie nizsza od drugiej miejscowosci o najstabszym wyniku — Ztot-
nik (0,18).

Na drugim biegunie znalazla si¢ Szreniawa, ktéra osiagnela najlepszy wynik
sposréd wszystkich jednostek. Warto zaznaczy¢, ze w miejscowosci tej, w bufo-
rze 800 m wokol stacji, znalazly sie wszystkie budynki mieszkalne, natomiast
$rednia odlegltos¢ to 390 m, co wigze sie z czasem doj$cia okoto 5 min do stacji
kolejowej. Jako dobre praktyki nalezy tez wskaza¢ Druzyne Poznanska, Ifowiec,
Paczkowo czy Kérnik, gdzie stacja kolejowa stanowi centralny punkt miejscowo-
$ci, a zabudowa jest z nig w pelni zintegrowana.

Ogodlnie wartosci cech wykazywaly do$¢ duze zréznicowanie, najwieksze
z nich odnotowano w obrebie odlegloséci pomiedzy centroidem zabudowy a stacjg
kolejowa, od 99 m w Paczkowie do 1755 m w Kiekrzu. Nie zidentyfikowano jed-
noznacznych zaleznos$ci przestrzennych, nie ma linii, na ktérych wskaznik osia-
galby wyraznie nizsze lub wyzsze wartoéci niz na pozostatych (ryc. 2). Jedyne, na
co mozna zwroci¢ uwage, to lokalizacja 3 jednostek o najgorszych wynikach we-
dtug wskaznika syntetycznego (Kiekrz, Ztotniki, Chludowo) w poéinocnej czesci
strefy podmiejskiej, potozonych stosunkowo blisko siebie.
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Ryc. 2. Integracja zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa na obszarach wiejskich po-
znanskiej strefy podmiejskiej w 2018 r. na bazie wskaznika syntetycznego integracji

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Podsumowujac, trudno o jednoznaczna ocene stanu integracji w 2018 r., ale
biorac pod uwage przyjete progi oraz skrajne wyniki, mozna okredli¢, ze ogoélny
poziom integracji jest do$¢ slaby. Aby jednak uzyska¢ odpowiedz, czy jest to juz
poziom niepokojacy, nalezy wskazaé¢ tendencje zmian w ostatnich latach, czego
dotyczy¢ bedzie drugi etap badania.

Rozwdj przestrzenny zabudowy mieszkaniowej w latach
2012-2018

Podstawa drugiego etapu badan bylo wskazanie dynamiki zmian rozwoju prze-
strzennego zabudowy mieszkaniowej od 2012 do 2018 r. Na ponizszej mapie za-
prezentowano liczbe budynkéw powstatych po 2012 r. oraz ich udzial w ogdlnej
zabudowie mieszkaniowej w danej jednostce (ryc. 3). Wyniki nawiazuja w pew-
nym stopniu do badan Kacprzak i Glebockiego (2016), w ktérych zidentyfiko-
wano obszary o wigkszej intensywno$éci zmian funkgji rolnej na mieszkaniowa:
np. w gminie Czerwonak, Dopiewo, i mniejszej, jak cho¢by w gminie Koérnik.
Najwieksze zmiany zaszly w Bolechowie, gdzie przybylo 59 nowych budynkoéw,
co stanowilo ponad 20% zabudowy w calej miejscowosci. W poréwnaniu do
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2012 r. na obszarach wiejskich poznanskiej strefy podmiejskiej przybylo $rednio
16 budynkéw mieszkalnych. Nalezy podkresli¢, ze strefa podmiejska Poznania
jest wcigz obszarem rozwoju przestrzennego zabudowy mieszkaniowej. Oznacza
to, Ze procesy suburbanizacji nie zostaly jeszcze zahamowane i dynamika zmian
zwigzana z nimi jest wciaz wysoka.

Udziat zabudowy
2 2018 roku [%)]

0-05

® o516
@ 547
' 47-100
. powyzej 10.0

Liczba budynkéw z 2018 roku
3 1" 59

— linia kolejowa
[] strefa podmiejska

Ryc. 3. Rozw¢j przestrzenny zabudowy mieszkaniowej na obszarach wiejskich poznanskiej
strefy podmiejskiej w latach 2012-2018

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Po ustaleniu, jaki byl rozwdj zabudowy mieszkaniowej, okreslono wielko-
$ci zmian integracji na jego tle. W tym etapie z analizy wylaczono wsie Kérnik
i Pierzchno, gdzie w okresie 2012-2018 nie powstal zZaden nowy budynek, stad
ostatecznie w analizie zalezno$ci badano 20 jednostek. Przede wszystkim nalezy
zwrdcié¢ uwage na ogoélny kierunek zachodzacych zmian. W zdecydowanej wiek-
szodci badanych jednostek zanotowano spadek stopnia integracji, co $wiadczy
o tendengcji do izolacji zabudowy mieszkaniowej od systemu transportu kolejo-
wego. Stopien integracji zmniejszyt sie w 15 jednostkach dla cechy 1, w 16 jed-
nostkach dla cechy 2 i az w 18 jednostkach dla cechy 3 (tab. 2). Srednie wahania
w cechach opartych na odleglosci wynosily okoto 15 m, natomiast w udziale za-
budowy mieszkaniowej w buforze 800 m siegaly srednio okoto 2%.

Ogodlny kierunek zmian uwzgledniajagcy wahania wartosci wszystkich cech
zostal uchwycony na bazie wskaznika syntetycznego zmian. Stanowit on $rednig
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Tabela 2. Zmiany wartosci cech integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa
w latach 2012-2018 na obszarach wiejskich poznanskiej strefy podmiejskiej

Cechy
Nazwa stacji X1 Y1 X2 Y2 X3 Y3 Wstk'ziinik
2018 2018 2012 2018 2012 2018 YTEVCEW
Bolechowo Osiedle 467 530 83,8 67,2 594 670 1,00
Chludowo* 1214 1208 16,7 17,0 1326 1327 0,07
Czerwonak 780 785 40,3 39,9 491 493 0,14
Czerwonak Osiedle 422 427 68,8 68,6 627 632 0,15
Dopiewo 636 656 50,4 48,9 851 869 0,29
Druzyna 385 392 74,9 74,7 557 559 0,15
Gadki 1016 1051 11,4 10,5 1213 1242 0,39
Goleczewo 431 433 67,2 66,8 649 652 0,13
Ttowiec 128 136 83,6 83,3 562 566 0,16
Kiekrz 1730 1755 9,6 9,2 1858 1884 0,32
Kobylnica 541 557 60,3 59,9 790 797 0,21
Ligowiec 620 622 46,7 46,9 854 855 0,11
Owinska 581 578 70,1 70,0 690 691 0,09
Paczkowo 94 99 76,0 75,0 579 586 0,17
Paledzie 315 310 67,4 68,0 689 680 0,04
Rokietnica 555 565 449 443 909 920 0,20
Szreniawa 131 118 100,0 100,0 399 390 0,01
Trzebaw Rosnéwko 556 558 62,9 62,5 752 756 0,14
Wiry 917 960 48,0 46,7 1082 1122 0,47
Ztotniki 1360 1357 13,7 14,2 1547 1548 0,08

* — pogrubiona czcionka dla miejscowosci, gdzie w 2018 r. zwigkszyt si¢ poziom integracji zabudowy
mieszkaniowej ze stacjq kolejowa.

Zrédlo: opracowanie wiasne.

arytmetyczna ze znormalizowanych réznic wartosci 3 cech integracjiz201812012r.
(ryc. 4). Wskaznik ten pozwolit oceni¢ ogdlng tendencje zmian w danej jednost-
ce pod wzgledem kazdej z cech i ustali¢, gdzie dynamika zmian byla najwieksza,
a gdzie najmniejsza. W skrajnym przypadku w Bolechowie wahania pierwszej ce-
chy to 76 m, drugiej 63 m, a spadek udzialu zabudowy w buforze 800 m na pozio-
mie prawie 17%. Przyktad Bolechowa pokazuje jednak, ze przeszkoda nie jest brak
mozliwo$ci zagospodarowania terenu wokot stacji, przyczyng jest wybor lokaliza-
cyjny indywidualnych oséb badz deweloperéw (ryc. 5). Na obszarach o mniejszej
skali rozwoju przestrzennego mozliwosci bywajg zwykle jeszcze wieksze, jednak
kolej wciaz funkcjonuje w $wiadomosci mieszkancéw jako bariera, a nie jako czyn-
nik sprzyjajacy dobrej lokalizacji. Tereny wiejskie Chludowa, Owinsk, Paledzia,
Szreniawy i Ztotnik byly jedynymi jednostkami, w ktérych zmiany mialy kierunek
przeciwny ogdlnym tendencjom, co oznacza, ze rozwdj przestrzenny powodowat
wzrost integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa.
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Ryc. 4. Zmiany stopnia integracji zabudowy mieszkaniowej ze stacja kolejowa w latach
2012-2018 na obszarach wiejskich poznanskiej strefy podmiejskiej na podstawie
wskaznika syntetycznego zmian

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Ostatnim postawionym problemem jest proba odpowiedzi na pytanie, czy ist-
nieje zalezno$¢ korelacyjna pomigdzy rozwojem przestrzennym zabudowy miesz-
kaniowej a jej integracja ze stacja kolejowa. Zwiazki korelacyjne pomiedzy liczbg
budynkéw czy udzialem zabudowy mieszkaniowej a obecnym stanem integracji
na podstawie 3 cech czy tez wskaznika syntetycznego sg niewielkie i nieistot-
ne statystycznie. Oznacza to, ze dynamika rozwoju przestrzennego zabudowy
mieszkaniowej nie miata wplywu na stan obecny integracji. Na obszarach wiej-
skich o duzej dynamice zmian na przestrzeni 8 lat notowano zaréwno wysokie,
jak i niskie warto$ci wskaZznika integracji. Kluczowa kwestia jest jednak préba
okreslenia charakteru zalezno$ci pomiedzy rozwojem zabudowy mieszkaniowej
a zmianami integracji. Sam zwigzek wydaje sie oczywisty, bo kolejne budynki
zmieniaja warto$ci statystyk wykorzystanych do oceny integracji, ale istotne jest,
czy rozwoj przestrzenny zwieksza czy zmniejsza stopien integracji. Udzial zabu-
dowy mieszkaniowej z lat 2012-2018 skorelowano ze zmianami cech integracji
w tych latach oraz ze wskaznikiem syntetycznym zmian (tab. 3). Warto$ci wspot-
czynnika korelacji liniowej Pearsona wahaly si¢ od 0,63 do 0,84 dla réznic odleglo-
$ci, na poziomie istotnosci 0,01. Badanie wykazato, ze im wieksza skala rozwoju
przestrzennego zabudowy mieszkaniowej, tym mniejszy stopien jej integracji ze
stacja kolejowa. Oznacza to, ze cecha charakterystyczng rozwoju przestrzennego
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Ryc. 5. Zabudowa mieszkalna wokoét stacji Bolechowo

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Tabela 3. Korelacje pomiedzy rozwojem przestrzennym a zmianami integracji zabudowy
mieszkaniowej ze stacja kolejowa w latach 2012 -2018

Wskaznik syntetyczny

Y-X1 Y-X 2 Y-X 3 :
zmian

Udzial zabudowy mieszkaniowe;j
z okresu 2012-2018

** — Korelacja jest istotna na poziomie 0,01 (dwustronnie).

0,628** 0,722** 0,836** 0,764**

zabudowy mieszkaniowej na obszarach wiejskich poznanskiej strefy podmiejskiej
jest wzrastajaca izolacja od systemu transportu kolejowego, co moze prowadzi¢
do intensyfikacji probleméw komunikacyjnych.

Podsumowanie i wnioski

Badanie pozwolilo na okreslenie relacji pomiedzy rozwojem przestrzennym zabu-
dowy mieszkaniowej a jej integracja ze stacja kolejowa, ktéra stanowi podstawo-
wy element systemu transportu zbiorowego. Przede wszystkim nalezy podkresli¢,
ze procesy suburbanizacji nie zostaly jeszcze zahamowane i wciaz zauwazalny
jest przyrost liczby budynkéw mieszkalnych w strefie podmiejskiej. Jest on jed-
nak bardzo nieréwnomierny, istnieja miejscowosci, gdzie budynki powstale po
2012 r. stanowig az 20% obecnej zabudowy, a sa rowniez obszary, na ktérych
w ciaggu ostatnich 6 lat nie zanotowano zmian. Aktualny poziom integracji zabu-
dowy mieszkaniowej ze stacjg kolejowg mozna okresli¢ jako niski. W tym aspek-
cie odnotowano tez do$¢ duze zrdéznicowanie, obok jednostek wrecz modelowo
zintegrowanych sa i takie, w odniesieniu do ktérych mozna méwic¢ o catkowitej
izolacji od systemu transportu kolejowego. To, co najbardziej istotne to kierunek
zachodzacych zmian. Analiza dwéch momentéw 2012 i 2018 r. pozwolita na za-
obserwowanie spadku stopnia integracji w zdecydowanej wiekszo$ci jednostek.
Dodatkowo wykazano ujemna zalezno$¢ korelacyjng pomiedzy rozwojem prze-
strzennym zabudowy mieszkaniowej a poziomem jej integracji ze stacja kolejowa.
Dlatego za ceche charakterystyczng rozwoju przestrzennego poznanskiej strefy
podmiejskiej mozna uzna¢ brak koordynacji zagospodarowania przestrzennego
z systemem transportu zbiorowego. Bariera nie jest brak mozliwo$ci zagospoda-
rowania terenu w poblizu stacji kolejowej, a traktowanie kolei jako bariery i czyn-
nika negatywnego.

Mimo ze idee planowania przestrzennego w oparciu o wysoka dostepnoscé
transportu zbiorowego nie sa w Polsce jeszcze popularne, nalezy podja¢ prébe
wprowadzenia pewnych jej elementéw w postaci odpowiednich zapiséw w doku-
mentach planistycznych. Przede wszystkim trzeba dazy¢ do dostosowania zabu-
dowy mieszkaniowej do kolei na gruncie planowania przestrzennego, a dopiero
gdy nie jest to mozliwe, tworzy¢ nowe stacje kolejowe i dostosowaé kolej do
zabudowy. Modele potaczen multimodalnych opartych na systemach Park & Ride
czy Bike & Ride powinny stuzy¢ gléwnie obszarom potozonym w innej miejsco-
wosci, a nie w tej samej.
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Podsumowujac, nalezy stwierdzié, ze rozwoj transportu kolejowego byl im-
pulsem do powstania zjawisk suburbanizacji, jednak dopiero powszechne wyko-
rzystanie samochodu osobowego nadalo jej zywiolowy i niekontrolowany cha-
rakter. Trzeba wiec wroci¢ do pierwotnej formy suburbanizacji, ktéra opierajac
sie na linii kolejowej, ma charakter skoordynowany. W innym przypadku dalsza
izolacja od systeméw transportu kolejowego bedzie pogtebia¢ problemy komuni-
kacyjne na czele z kongestia w ruchu drogowym.
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Changes in integration of housing with the railway station
in 2012-2018 in the context of spatial development of rural areas
of Poznan’s suburban area

Abstract: Urban sprawl is currently one of the most important problem of spatial development of
suburban zones of the largest cities in Poland. These areas are particularly vulnerable to communi-
cation problems. The efficient agglomeration railway system plays a key role. The main purpose of
the article is to assess the integration of housing development with the railway station in the Poznan
suburban area and its changes in 2012 and 2018 in the context of urban sprawl. The previous studies
of suburban areas had only focused mainly on functional spatial and social factors, hence this article
is an essential component of research in this field.

Key words: urban sprawl, spatial development, railway transport, integration



