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ZARYS TRESCI: Spjnoé¢ przestrzenna jest waznym elementem ladu przestrzennego.
Niestety w pracach badawczych brakuje jasnej definicji tego pojecia. Jego gtowne znaczenie
odnosi si¢ zwykle do powigzan jakie mozna wytworzy¢ pomiedzy fragmentami wigkszej struk-
tury. Site tych relacji poglebia ciagtos¢ form architektonicznych, ktore budujg tad przestrzenny
i rozpoznawalnos$¢ miejsca.

Autorzy artykutu podjeli probe zdefiniowania koherencji przestrzennej oraz wyznaczenia
zasad jej pomiaru w trzech skalach: kwartatu, miasta/wsi i gminy, lecz w prezentowanym opra-
cowaniu skupiono si¢ na przedstawieniu dwoch pierwszych skal. Pilotazowe badanie prze-
prowadzono na terenie gminy Lubon, ktdra charakteryzuje si¢ jedng z najwyzszych gestosci
zaludnienia na terenie aglomeracji poznanskiej oraz ilosci mieszkan.

Budownictwo mieszkaniowe to obecnie najliczniej wystepujacy na terenach podmiejskich
typ zabudowy. Jednocze$nie na obszarze aglomeracji poznanskiej ciggle dynamicznie si¢
rozwija, a liczba wydawanych decyzji na ten typ zabudowy znacznie przewyzsza pozostate.
Analizujac zabudowg gminy Lubon autorzy maja nadziej¢ na wyznaczenie przyczyn nieko-
rzystnych zjawisk przestrzennych i opracowanie wytycznych, ktore majg wspomoc ich zaha-
mowanie.

SEOWA KLUCZOWE: Spojnos$¢ przestrzenna, tad przestrzenny, aglomeracja poznanska.
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STUDY OF SPATIAL COHESION IN THE SUBURBAN COMMUNES
OF THE POZNAN AGGLOMERATION - THE EXAMPLE OF LUBON

ABSTRACT: Spatial cohesion is an important element of spatial order. Unfortunately, there
is no clear definition of this concept in the research work. Its main meaning usually refers
to the relationships that can be created between fragments of a larger structure. The strength
of these relations is deepened by the continuity of architectural forms that build spatial order
and recognisability of the place.

Authors of this paper attempted to define the spatial coherence and to determine the rules
of its measurement in three scales: district, town/village and commune, but the presented
study focuses on the presentation of the first two scales. The pilot study was conducted in the
commune of Lubon, which is characterized by one of the highest population density in the area
of the Poznaf agglomeration and one of the highest number of new flats.

Residential buildings are currently the most common type of development in suburban areas.
At the same time it is still developing dynamically in the area of the Poznan agglomeration, and
the number of building permits issued for this type of housing significantly exceeds the others.
By analysing the development of the Lubonn commune, authors hope to identify the reasons
for unfavourable spatial phenomena and to develop guidelines aimed at their inhibition.

KEYWORDS: Spatial cohesion, spatial order, Poznan agglomeration.
1.1. Wprowadzenie

Nielad przestrzenny wystepuje na terenie Polski od wielu dziesigcioleci, jednak
upadek planowania przestrzennego, a takze zmiany gospodarcze i spoleczne
bedace nastgpstwem transformacji ustrojowej oraz wiele innych czynnikow
spowodowaly, ze staje si¢ on szczegolnie zauwazalny w obecnych czasach
i oddzialuje negatywnie na srodowisko zycia cztowieka. Przyczyny i skutki tego
zjawiska sg przedmiotem badan naukowych, a w ostatnim czasie zostaty szcze-
gétowo zdiagnozowane i opisane w raporcie Studia nad chaosem przestrzennym
(Kowalewski, Markowski, Sleszynski 2018). Wazna czeécia wspomnianego do-
kumentu byty wnioski i rekomendacje. Na szczeg6lna uwage zastuguje postulat
opracowania i wdrozenia jednolitego i porownywalnego systemu monitorowania
planowania i zagospodarowania przestrzennego (Sleszynski, Markowski, Ko-
walewski 2018). System ten zgodnie z rekomendacja powinien by¢ m.in. kom-
pleksowy, ogdélnie dostepny i przystepny w odbiorze, bazowa¢ na aktualnych
danych, przy jednoczesnej mozliwosci §ledzenia zmian zachodzacych proceséw
przestrzennych (op. cit.). Wspomniany raport jest jednym z pierwszych polskich
opracowan. Autorzy postulujg w nim rozwigzanie problemu chaosu przestrzen-
nego nie tylko poprzez dalsze zmiany prawne, ale takze przez podejscie bardziej
praktyczne, ktore pozwala na oceng stanu przestrzeni w réznych rejonach Pol-
ski oraz zachodzacych w nich przeksztalcen. Opracowanie modelu monitoringu
przestrzeni moze, poza pogtebieniem wiedzy dotyczacej poziomu tadu i chaosu
przestrzennego, przyczyni¢ si¢ do wyznaczenia pozadanej i niekorzystnej archi-
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tektury budynkéw na danym terenie. W konsekwencji informacje zebrane w tym
procesie pozwolilyby na wyznaczenie wzorcow do projektowania, ktore w opinii
autorow powinny by¢ bardziej szczegdtowe niz wymagania i rekomendacje za-
mieszczane obecnie w oficjalnych dokumentach planistycznych. Wytyczne projek-
towe, ktore sg np. waznym uzupetieniem procesu budowlanego w krajach Europy
Zachodniej, przyczynilyby si¢ z pewnos$cia do podniesienia §wiadomosci archi-
tektonicznej polskiego spoteczenstwa, a przede wszystkim uczestnikow procesu
budowlanego, ktérzy czgstokro¢ podazajac za globalnymi trendami i modami
w architekturze nie dostrzegaja potencjatu lokalnych form architektonicznych.
Niestety zwykle nie zdaja sobie sprawy, ze swoimi dziataniami (ktore sg przeciez
zgodne z obowigzujacym prawem) wplywaja na poglgbianie chaosu przestrzennego.

Autorzy niniejszego opracowania postawili sobie za cel wprowadzenie metody
monitoringu przestrzeni, w oparciu o badanie spojnosci przestrzennej. Przepro-
wadzajac pilotazows analiz¢ na terenie gminy Lubon majg nadziej¢ na wyznacze-
nie przyczyn niekorzystnych zjawisk przestrzennych i opracowanie wytycznych,
ktore maja wspomoc ich zahamowanie.

1.2. Terminologia, obszar badan i metody badawcze

Wedtug Ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (2003) tad
przestrzenny to ,takie uksztaltowanie przestrzeni, ktore tworzy harmonijng ca-
tos¢ oraz uwzglednia w uporzadkowanych relacjach wszelkie uwarunkowania
1 wymagania funkcjonalne, spoleczno-gospodarcze, srodowiskowe, kulturowe
oraz kompozycyjno-estetyczne”.

Spojnosc jest pojeciem stosowanym w wielu gateziach nauki. Pojecie to jest
stosowane m.in. do opisywania zjawisk spotecznych' i ekonomicznych?. W aspek-
cie przestrzennym najczesciej ogranicza si¢ w pracach badawczych do koheren-
cji terytorialnej®. Spojnos¢ przestrzenna jest takze rozumiana wieloaspektowo,
m.in. jako czynnik uzupetniajacy i wzmacniajacy koherencje spoteczng czy go-
spodarcza (Banski 2013). Czes$¢ badaczy utozsamia jednak spojnos¢ przestrzenng
z fadem przestrzennym (Wdowicka, Mierzejewska 2012; Koztowski i in. 2017).
W tym migjscu nalezy takze wspomnie¢ o spojnos$ci formy miasta, ktorg
A.A. Kantarek (2008, 2010) okresla jako ,taka jej ceche, ktora wigze w catos¢

' Spojnos¢ spoteczna jest to ,,zdolnos¢ spoteczenstwa do zapewnienia dobrobytu
wszystkim swoim cztonkom, przy jednoczesnym minimalizowaniu wewngtrznego zroz-
nicowania oraz unikania zjawiska polaryzacji” (Greta, Tomczak-Wozniak 2013).

2 Spojnos¢ ekonomiczna to ,,stopien zblizenia do siebie poszczegodlnych regionow
[...], ktore wyrazaja biezacy relatywny poziom powstajacych w nich produktéw” (Boro-
wiec, Wilk 2005).

3 Jest to ,,zapobieganie rdéznicom migdzy obszarami silniejszymi i stabszymi oraz
wspieranie lokalizacji dziatalno$ci gospodarczej, ktora zapewni rozwdj zrownowazony”
(Pierzchalska 2004).
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jej poszczegdlne czesci”, a takze definicje formy miasta K. Lyncha (1966), czyli
»przestrzenng aranzacje fizycznych struktur i przestrzeni zlokalizowanych aktyw-
nosci i przeplywow w skali wspolnoty lub urbanistycznego regionu”.

Autorzy niniejszego artykutu, przeksztalcajac pojecie koherencji zawarte
w pracy P. Churskiego (2011), definiuja spojno$¢ przestrzenng jako zgodnos¢ cech
formalnych obiektow znajdujacych si¢ w danej przestrzeni powodujaca jej tad.

Jednym z etapow prezentowanych w niniejszej pracy badan bedzie analiza
morfologii miasta, ktora jest ,,naukg o budowie zewnetrznej (tj. ksztatcie i fizjo-
nomii zabudowy) i wewnetrznej (tj. rozplanowaniu) organizmu miejskiego oraz
o pochodzeniu i ewolucji sktadajacych si¢ na ten organizm czesci, czyli o ich
genezie” (Kulesza 2001), a w szczegdlnosci jej dziatu zwanego morfogeneza,
ktéra zajmuje si¢ ,,pochodzeniem (geneza) form krajobrazow zurbanizowanych”
(op.cit.). Fizjonomia miasta to natomiast ,,nauka traktujagca o budowie zewngtrz-
nej miasta, czyli o jego ogdlnym obliczu, formach zabudowy oraz rodzajach uzy-
tych materiatow budowlanych, z uwzglednieniem fizjografii terenu” (Koter 1974
cyt. za: Szmytkie 2014).

Prezentowana w pracy analiza dotyczy oceny poziomu spdjnosci przestrzennej
na terenie gminy Lubon i zostata przeprowadzona w ramach opracowania meto-
dy badawczej. Rozplanowanie przestrzenne przedmiotowego obszaru jest specy-
ficzne, jednak wybrano go ze wzgledu na jego niewielkie rozmiary (13,51 km?),
wysoki stopien urbanizacji i jeden z wyzszych wskaznikow zaludnienia w Polsce
(2309,1 os./km?).

Autorom zalezy na wprowadzeniu mozliwie jak najprostszego modelu badaw-
czego, ktory moglby by¢ tatwy do implementacji w réznych rejonach Polski oraz
prosty do przeprowadzenia nawet dla 0séb nie zajmujacych si¢ profesjonalnie
zagadnieniami zwigzanymi z tadem przestrzennym. Ocena spojno$ci przestrzen-
nej pozwala na spelienie powyzszych zalozen, a poza tym pozwala na wyzna-
czenie wzorcow do projektowania nowych budynkéw na analizowanym obsza-
rze. W rezultacie wprowadzonej metody badawczej autorzy majg takze nadzieje
na wprowadzenie narzgdzia wspomagajacego ksztattowanie tadu przestrzennego
na terenie Polski.

Przedstawiona w pracy analiza jest przewidziana do stosowania w trzech ska-
lach: mikro — blok urbanistyczny, mezo — miasto/wie$ i makro — gmina. Ze wzgle-
du na fakt, ze Lubon jest gming miejska, analiza w skali makro zostata pomini¢ta
w prezentowanym w niniejszym artykule badaniu. W zalozeniu ma ona bowiem
stanowi¢ potaczenie wnioskow z analiz poszczegdlnych miejscowosci na terenie
catej gminy i podsumowywac¢ badania usrednione dla catego przedmiotowego
terytorium. W trakcie prac przeprowadzono studia literatury przedmiotu, kweren-
de terenowa, analizy kartograficzne i badanie ankietowe. Szczegdtowy opis me-
tod badawczych w skalach mikro 1 mezo, a takze zwigzane z nimi wyniki analiz
zostang zaprezentowane w nastgpnych rozdziatach.
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1.3. Badanie spojnosci w skali mikro

Badanie spdjnosci w skali mikro dotyczy matych obszarow, zwykle wielko$ci

jednego lub kilku blokéw urbanistycznych, ktére mozna wyodrebni¢ w obsza-

rze zabudowanym ze wzgledu na jego cechy wizualne. Dobor kryteriow analizy

w skali mikro nastapil w oparciu o badanie ankietowe oraz obserwacje i wnioski

wynikajace z przeprowadzonych badan wstgpnych. Ankieta zostala przeprowa-

dzona wsrdd studentow Wydziatu Architektury Politechniki Poznanskiej, ktorzy

zajmowali si¢ problematyka spojnosci przestrzennej w ramach zaj¢¢ z Pracowni

Badawczo-Projektowej. Sposrdd szesnastu elementow charakteryzujacych formy

architektoniczne budynkow respondenci zostali poproszeni o wybranie tych, kto-

re w najwiekszym stopniu wptywaja na spojno$¢ przestrzenng. W badaniu wzigto

udziat dwudziestu ankietowanych. Procentowa ilo$¢ odpowiedzi pozytywnych

w stosunku do wszystkich odpowiedzi, przyporzadkowana poszczegdlnym anali-

zowanym elementom zostata przedstawiona ponizej w kolejnosci rosngcej*:

— 5% — kolor cokotow,

— 10% — kolor stolarki okiennej i drzwiowej,

— 20% — charakterystyczny detal budynku,

— 20% — material wykonczeniowy dachu,

— 35% — dtugosc¢ budynku,

— 35% — szerokos¢ budynku,

— 45% — proporcje otworéw okiennych,

— 45% — stosunek wysokosci $cian do wysokosci dachu,

— 50% — materiat wykonczeniowy $cian zewnetrznych,

— 65% — kolor dachu,

— 70% — proporcje bryty budynku (stosunek wysokosci do dlugosci i szerokosci),

— 85% — kolor $cian zewnetrznych,

— 90% — utrzymanie/odejscie od istniejacej linii zabudowy,

— 95% —rodzaj 1 geometria dachu,

— 95% — usytuowanie budynku w stosunku do drogi,

— 100% — wysokos$¢ budynku (moze by¢ wyrazona takze liczba jego kondygnaciji).
Wyniki ankiety pokazuja, ze wickszos$¢ ankietowanych uznata siedem elemen-

tow za decydujace dla spdjnosci przestrzennej w skali mikro. Byly to wysokos¢

budynku, jego usytuowanie w stosunku do drogi, proporcje bryly, utrzymanie li-

nii zabudowy, rodzaj i geometria dachu, a takze kolorystyka $cian zewngtrznych

i dachu. Te elementy staty si¢ podstawa przeprowadzonej w nastepnej kolejnosci

4 Osoby ankietowane zostaly poproszone o wskazanie, czy dany element formy archi-
tektonicznej ma duzy wplyw na ksztaltowanie spojnosci przestrzennej, czy tez znaczenie
ma niewielkie, badz zadne. Nastgpnie ustalono ile odpowiedzi wskazuje na istotng waz-
no$¢ danego czynnika i obliczono stosunek tej liczby do catkowitej liczby ankiet. W ten
sposob obliczono warto$¢ procentowg kazdego badanego elementu.
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kwerendy terenowej. Z uwagi na che¢ zachowania jak najwiekszej prostoty ba-

dania i szerokiego spektrum analizowanych obiektow (co byto postulowane we

wprowadzeniu do niniejszego artykutu) postanowiono o nieuwzglednianiu w nim
trudnego do zmierzenia i oceny kryterium proporcji bryt budynkow?.

W trakcie wstgpnych badan przeprowadzonych na terenie gminy Lubon oka-
zato si¢, ze obszary uznawane i odczuwane jako spojne pod wzgledem przestrzen-
nym nie muszg charakteryzowac si¢ petng koherencja wszystkich szesciu elemen-
tow wskazanych w badaniu ankietowym. Okazalo si¢, Ze najczesciej wystarczy
zbiezno$¢ trzech z nich, aby dany teren zostal uznany jako spojny. W trakcie
wspomnianych badan ustalono takze, Zze najmniejszy obszar, ktory moze by¢ za-
kwalifikowany do jednej z trzech analizowanych kategorii powinien sktada¢ si¢
z przynajmniej pieciu budynkow. W przypadku mniejszej ilo$ci obiektow spoj-
nos¢ bylaby trudna do oceny®.

W rezultacie opisywanych badan wprowadzono nastgpujace definicje obsza-
row spojnych, czgsciowo spojnych i niespdjnych:

— obszary spdjne — obszary, na ktorych zlokalizowanych jest przynajmniej pigc
budynkow, charakterystycznych ze wzgledu na wystgpujace minimum trzy
cechy sposrod nastepujacych: wysokos¢ budynku, jego usytuowanie w sto-
sunku do drogi, utrzymanie linii zabudowy, rodzaj i geometria dachu, kolory-
styka $cian zewnetrznych i dachu,

— obszary czg$ciowo spojne — obszary, na ktorych zlokalizowanych jest przynaj-
mniej pig¢ budynkoéw, charakterystycznych ze wzgledu na wystepujace mini-
mum trzy cechy sposrdd nastepujacych: wysoko$¢ budynku, jego usytuowanie
w stosunku do drogi, utrzymanie linii zabudowy, rodzaj i geometria dachu,
kolorystyka $cian zewnetrznych i dachu, jednak budynki te nie dominujg na
tym terenie,

— obszary niespojne — obszary, na ktérych zlokalizowanych jest przynajmnie;j
pie¢ budynkow, ktorych nie mozna scharakteryzowac na podstawie takich sa-
mych wartosci przynajmniej trzech spos$rod nastepujacych cech: wysokosé
budynku, jego usytuowanie w stosunku do drogi, utrzymanie linii zabudowy,

> Trudnosci z ewaluacja proporcji bryty budynkow wynikaja zarowno z potrzeby
dwukrotnego uzycia odpowiedniego wzoru matematycznego (nalezy w tym miejscu usta-
li¢ kryterium bazowe, np. dlugo$¢ budynku i za kazdym razem w tej samej kolejnosci
— aby wyniki byly miarodajne — oblicza¢ jego stosunek do pozostatych wspotrzednych,
tj. szerokos$ci i wysokosci), jak i z brakiem dostepnosci do wielu budynkow znajdujacych
si¢ na dziatkach prywatnych. Duzy problem stanowit czesto doktadny pomiar wysokosci
obiektow.

¢ Badanie pilotazowe polegalo na okresleniu cech obszarow spdjnych/niespojnych
w oparciu o obserwacje dokonane w trakcie wizji lokalnych. Wrazenia powstate podczas
tego procesu stanowity podstawe do sformutowania kryteriow kwalifikacji obszaréw.
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rodzaj i geometria dachu, kolorystyka Scian zewnetrznych i dachu. Innymi
stowy nie mozna scharakteryzowa¢ pod wzgledem formy zadnej wyrozniaja-
cej si¢ zabudowy tego obszaru (ryc. 1).

— 2utostrada A2

Legenda:

- obszary spéjne
- obszary czesciowo spéjne

- obszary niespéjne

lask.
‘‘‘‘‘

Mosina

Rye. 1. Analiza spdjnosci gminy Lubon w skali mikro z wyszczegdlnieniem obszarow
spdjnych, czesciowo spojnych i niespodjnych
Zrédto: oprac. wlasne.

Kwerenda terenowa przeprowadzona na terenie gminy Lubon w 2019 roku
pozwolila na okreslenie poziomu spojnosci zabudowy w skali mikro. Wyzna-
czajac zakres poszczegdlnych obszaréow o trzech poziomach spojnosci brano
pod uwage wspomniane wczesniej kryterium minimalnej ilosci obiektoéw oraz
zgodnosci przynajmniej trzech charakterystycznych cech zabudowy. Jej rezul-
tatem jest mapa gminy prezentujgca rozmieszczenie terendw spojnych, czescio-
wo spdjnych i niespdjnych. Doktadng charakterystyke poszczegdlnych przestrzeni
przedstawiono w tabeli 1.
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Tabela 1. Dominujace cechy zabudowy w obszarach oznaczonych jako spdjne

Po- | . Utrzy- . Kolor
. Liczba . | manie Rodzaj i
Nr | wierz- Usytuowanie .. . . Kolor scian
. |kondyg- . linii 1 geometria
obszaru| chnia a do drogi dachu |zewngtrz-
nacji zabudo- dachu
[ha] nych
wy
1 2 3 4 5 6 7 8
czarn biaty,
SOl | 146 | 2 - tak Zlozony Y| bezowy,
szary
szary
biaty,
S02 1,44 2 - tak zlozony - bezowy,
szary
S03 | 122 | 2 - tak plaski 7aMYs | piaty
szary
S04 0,94 2 kalenicowy tak dwuspadowy CSZE;I;]’ biaty
s0s | 392 | 1 - tak/nie CZtero;gfdowy brazowy | bezowy
czarn bialy,
S06 0,85 2 kalenicowy tak | dwuspadowy 45° Y szary,
szary
brazowy
S07 | 403 | 12 - k| dwuspadowy, - biaty,
plaski bezowy
kalenicowy, czarny, | bezowy,
S08 0,44 3 szczytowy tak dwuspadowy szary | brazowy
S09 1,68 2 kalenicowy tak | dwuspadowy 45° | brazowy | bialy
S10 | 032 | 2-3 - tak plaski czamy, | bialy,
szary bezowy
dwuspadowy, biaty,
S11 0,94 2 kalenicowy | tak/nie | czterospadowy | brazowy .
450 bezowy
si2 | 059 | 2 - tak plaski czamy, | biaty,
szary bezowy
. dwuspadowy, czarny, .
S13 3,00 - l;azlcenlc(())wy, tak czterospadowy szary, b?;gy’
zytowy 30°145° brazowy Wy
czarny, .
S14 | 462 | 2 - nig | dwuspadowy, | 0| bialy,
ztozony 30° 145° bezowy
brazowy
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1 2 3 4 5 6 7 8
o | czarny, bialy,
S15 6,71 2 SZCZYytowy tak | dwuspadowy 45 szary bezowy
czerwony,
kalenicowy, dwuspadowy, czarny, bialy,
S16 3,74 2 SZCZytowy tak ztozony 30°145° | szary, bezowy
brazowy
kalenicowy, . o Aco .
S17 3,15 2 szezytowy tak | ztozony 30° 145 bezowy
. czarny, biaty,
SI8 | 248 | 2 | Kalemicowy, |l oy 30°145° | szary, | bezowy,
Szczytowy
brazowy | czerwony
. biaty,
zZytowy oWy zielony
. czerwony, .
S20 | 347 | 2 i*jfnlcgwy’ tak d“;%ipf‘ggfvy czarny, b?zfy’
zytowy szary wy
czerwony,
kalenicowy, . dwuspadowy, czarny, biaty,
S21 0,92 3 SZCzZytowy tak/nie ztozony 30°145° | szary, bezowy
brazowy
czerwony,
kalenicowy, dwuspadowy, czarny, bialy,
522 141 2 SZCZytowy tak ztozony 30°145° | szary, bezowy
brazowy
czerwony,
B kalenicowy, czterospadowy, | czarny, biaty,
523 2,37 SZCZytowy tak ztozony 30°145° | szary, bezowy
brazowy
kalenicowy, . dwuspadowy, |czerwony,| biatly,
524 1.43 a szczytowy tak/nie ztozony 30°145° | bragzowy | bezowy
z6lty,
S25 0,90 2 kalenicowy tak czterospadowy | czerwony | pomaran-
CZOWY
S26 1,21 1-2 | kalenicowy | tak/nie | czterospadowy - —
S27 2,02 2 kalenicowy tak | dwuspadowy 60° cszzagl, biaty
s28 | 1,92 | 2 - tak plaski czamy, | szary,
szary bezowy
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Tabela 1. c.d.

1 2 3 4 5 6 7 8

. czterospadowy biaty,

S29 1,08 2 kalenicowy tak 450 brazowy | szary,

bezowy

czarn Szary,

S30 0,88 2-3 - tak plaski sz Y bezowy,

Yol ety

czarn; szary,

$31 | 1,96 | 13 - tak plaski Y| bezowy,
szary

brazowy

. dwuspadowy, szary,

S32 0,27 2 kalenicowy, tak czterospadowy | brazowy | zielony,

szczytowy

30°145° 701ty

. dwuspadowy, bialy,

S33 0,43 2 kse;lcemc(())wy, tak czterospadowy cgrer;zx(l)ony, brazowy,

zytowy 30° i 45° BPOWY | ity

$34 | 051 | 2 - tak plaski czamny, | bialy,

szary bezowy

S35 | 163 | 2 - tak plaski czamy, | szar,

szary bezowy

B . czterospadowy pomaran-

S36 1,14 kalenicowy tak 450 czerwony czowy

$37 | 3,03 3 - tak plaski czarny, | bialy,

szary | brazowy

S38 | 151 | 23 - tak plaski czarny, | bialy,

szary bezowy

biaty,

czarn bezowy,

$39 | 1,06 | 3 - tak plaski Y| pomaran-
szary

CZOWY,

zielony

S40 | 1,06 | 2 - tak plaski czarny, | bialy,

szary szary

czarn bialy,

s41 | 050 | 1 - tak plaski o Y | bezowy,

y rézowy

czarn biaty,

S42 | 194 | 2 - tak plaski ZamYs | zary,

szary .

bezowy
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1 2 3 4 5 6 7 8
s43 | 147 | 3 - tak plaski czarny, | 26y,
szary zielony
S44 | 378 | 23 - tak plaski czamy, | bezowy,
szary roézowy
czarn; biaty,
S45 2,74 | 2-3 - tak ptaski . Y szary,
Y bezowy
S46 | 2,15 | 23 - tak plaski czamy, | szary,
szary bezowy
. czarny, biaty,
S47 1,44 3 - tak ptaski .
szary bezowy
S48 | 1083 | 1 - tak/nie plaski AAMYs | piaty
szary
S49 | 3,63 | 23 - tak/nie plaski czarny, | bialy,
szary bezowy
S50 | 227 | 23 - tak plaski czarny, | bialy,
szary szary
czarn biaty,
Ss1 | 054 | 2 - tak plaski Y| bezowy,
szary 2oty
$52 | 051 1 - tak plaski czamy, | bialy,
szary z0lty
S53 | 031 2 - tak plaski czamy, | bialy,
szary bezowy
. czterospadowy | czarny, bialy,
S54 0,57 2 kalenicowy tak 450650 szary bezowy
S55 0,53 2 - tak plaski czarmy, SZaty,
szary bezowy
Ss6 | 239 | 23 - tak plaski czarny, | bialy,
szary bezowy
Jarn biaty,
S57 0,95 5,7 - tak ptaski cszaa ¥ bezowy,
vy brazowy
czarn Szary,
S8 | 271 | 4 - tak plaski o Y| bezowy,
y brazowy
$59 | 159 | 4 - nie plaski czamy, | szany,
szary bezowy
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Tabela 1. c.d.

1 2 3 4 5 6 7 8
czarn; bialy,

S60 1,66 | 4,5,7 - tak ptaski 7 ¥ szary,
Y bezowy

czarn bialy,

S61 | 134 | 4,57 - tak plaski o Y| szary,
y bezowy

bialy,

S62 | 472 | 4,5,7 - tak plaski czamy, | - szary,
szary | bragzowy,
bezowy

czarn szary,
S63 | 095| 2 - tak plaski o Y| bezowy,
Y brazowy

dwuspadowy, sza bialy,
S64 0,28 2 - tak czterospadowy br z;z; bezowy,
15°-45° azowy brazowy

czarn szary,
S65 | 054 | 2 - tak plaski o Y | bezowy,
y brazowy

czarn; szary,
S66 | 047 | 2 - tak plaski o Y| bezowy,
Y brazowy

. , czerwony,| szary,
S67 0,73 2 kalenicowy, tak/nie naczi) %koivy szary, | bezowy,

SZczZytowy 30°-45

brazowy | brazowy

czarn Szary,
S68 | 069 | 12 - tak plaski o Y| bezowy,
y brazowy

dwuspadowy, czarny, szary,
S69 1,43 2 kalenicowy | tak/nie | czterospadowy szary, | bezowy,
45°, ptaski brazowy | brazowy

S70 | 18,64 | 2 - tak plaski czarny, | bialy,
szary bezowy
bezowy,
S71 922 | 45 - tak plaski inny | pomaran-
CZOWY
S72 | 1294 | 4-5 - tak ptaski inny b:lzf\};y
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Tabela 1. c.d.
1 2 3 4 5 6 7 8
mansardowy, czte- czerwony, szary.
S73 3,75 2 szczytowy | tak/nie rospadowy 45° czarny, bezowy
szary
mansardowy, czte- .
S74 3,05 2-4 szczytowy tak rospadowy 45° czerwony | bezowy
biaty,
S75 2,64 1-2 kalenicowy tak dwuspadowy, czerwony | bezowy,
czterospadowy .
rézowy
bezowy,
S76 437 | 45 - tak/nie plaski inny | pomaran-
CZOWY
$77 1641 5 B tak ptaski, czterospa- | czarny, bl.aly,
dowy szary bezowy
S78 | 447 | 2 - tak/nie plaski czamny, | bialy,
szary bezowy

Zrédto: oprac. wlasne.

Przeprowadzona analiza wykazata, ze w Luboniu dominujg obszary niespojne
pod wzgledem form architektonicznych budynkéw (ryc. 2). Tereny te zajmuja
prawie 63% powierzchni wszystkich terenow zabudowanych (ponad 470 ha). Po-
nad 10% jego powierzchni (ok. 78 ha) zajmuja obszary czesciowo spdjne, nato-
miast tereny spojne stanowig niecate 27% (ponad 203 ha).

Wyniki analizy dotyczacej obszaréow spojnych, ktore zostaly przedstawione
w powyzszej tabeli pokazuja, ze najbardziej charakterystyczna dla nich jest zabudo-
wa dwukondygnacyjna (ponad 55% zakwalifikowanych obszaréw —ponad 110 ha).
Przewaza ona na terenie starszej czesci Zabikowa, w prawie catlym Lasku, a takze
w poludniowej czesci Starego Lubonia. Zdecydowanie rzadziej wystepuja w mie-
$cie budynki jednokondygnacyjne i trzykondygnacyjne (oba ok. 10% obszaréw
spojnych — ok. 20 ha). Wyzsza zabudowa liczgca od 4 do 7 kondygnacji jest cha-
rakterystyczna dla budynkéw wielorodzinnych, ktore w Luboniu skumulowane sa
w sgsiedztwie al. Jana Pawta 11, a takze ul. gen. Sikorskiego i Osiedlowe;.

Ponad 62% terenow okreslonych w analizie jako spojne (ponad 126 ha) cha-
rakteryzuje si¢ plaskimi dachami krytymi papa. Jedynie na 37% analizowanych
obszarow (ponad 76 ha) dominujg budynki kryte dachami sko$nymi, gtownie
dwuspadowymi (prawie 32 ha), rzadziej czterospadowymi (prawie 27 ha) i ztozo-
nymi (ponad 13 ha), o kalenicowym uktadzie w stosunku do drogi (prawie 14 ha).
Ten rodzaj dachow przewaza w Lasku, w centralnej cze$ci Zabikowa oraz na nie-
licznych terenach Starego Lubonia — gtéwnie w jego wschodniej czesci. Na tere-
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nie miasta zdecydowanie dominuje szara i czarna kolorystyka pokry¢ dachowych
(ponad 64% budynkéw — ponad 131 ha), cho¢ w przypadku budynkow krytych
dachami stromymi przewaza kolorystyka brazowa i czerwona.

Dominujacym kolorem $cian zewnetrznych jest bezowy wystepujacy na 42%
obszarow okreslonych jako spojne (ponad 85 ha). Prawie rownie czgsto §ciany
maja kolor biaty (ponad 38% obszaréw — ponad 77 ha). Duzo rzadziej spotykane sa
kolory szary (ponad 16 ha), pomaranczowy (prawie 9 ha) i brazowy (prawie 7 ha).

10,44%

78,63 ha

=obszary spojne obszary czesciowo spojne  mobszary niespojne

Rye. 2. Obszary spdjne, niespojne i czgsciowo spdjne w Luboniu
Zrédto: oprac. wiasne.

Podsumowujac, wigkszos¢ lubonskich obszarow spojnych charakteryzuje
zabudowa dwukondygnacyjna, z dachami ptaskimi, i $cianami zewnetrznymi
w kolorze bialym lub bezowym. Odmienna zabudowa jest reprezentatywna dla
centralnej czesci Zabikowa (dachy sko$ne) oraz sukcesywnie zabudowywanych
wolnych przestrzeni na styku trzech pierwotnych struktur urbanistycznych (wyz-
sze budynki), gdzie planowana jest dzielnica mieszkalno-administracyjna.

Analiza w skali mikro pokazuje, ze ponad 60% badanego obszaru jest zdomino-
wana przez architekture oceniong jako niespdjna. Zwazywszy na wysoki procent
urbanizacji tych obszarow przedstawiona diagnoza wskazuje na koniecznos¢ wy-
pracowania mechanizméw pozwalajacych na naprawe tej niekorzystnej sytuacji.

1.4. Badanie spdjnosci w skali mezo

Skala mezo stuzy do analizy spojnosci tkanki urbanistycznej. W zamysle auto-
roOw stanowi ona polaczenie badan nad powigzaniami przestrzennymi wewnatrz
wspotczesnych struktur urbanistycznych i ruralistycznych oraz morfogenezy
miast i wsi. Badanie sp6jnosci Lubonia w tym zakresie polegato wigc na porow-
naniu dawnych i wspotczesnych uktadow ruralistycznych, ktore w przedmiotowe;j
analizie zostaly zaprezentowane w formie tzw. szwarcplanow — schematdéw obra-
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zujacych sposob wpisania budynkow w wicksza strukture. Analiza historyczna
zostata przeprowadzona w oparciu o zasoby kartograficzne z 1940 roku pozyska-
ne z internetowego Archiwum Map Zachodniej Polski, ktdre obejmuja niemieckie
plany z [ potowy XX w. Cechujg si¢ one duza doktadnoscig i umozliwiajg doktad-
ne okreslenie rozmieszczenia poszczegolnych budynkow. Wezesniejsze plany od-
znaczaja si¢ duzo mniejszg doktadnoscig i zawieraja zwykle jedynie przyblizony
obrys obszaréw zabudowanych, przez co ich przydatno$¢ jest ograniczona. Bada-
nie wspotczesnych uktadow urbanistycznych odbywato si¢ w oparciu o aktualne
mapy satelitarne pozyskane w 2019 roku ze strony: http://poznanski.e-mapa.net/.

Poza poréwnaniem tkanek urbanistycznych i ruralistycznych Lubonia w obu
wspomnianych okresach analiza polegata takze na okre$leniu powigzan prze-
strzennych wewnatrz nich, a takze zdefiniowaniu elementow przestrzeni, ktore
maja wptyw na spdjnos¢ Iub jej brak w skali urbanistycznej, m.in. barier krajo-
brazowych i komunikacyjnych, integrujacych przestrzeni publicznych, potencjatu
terenow niezabudowanych itp. Mapa prezentujgca badang zabudowe zostata za-
prezentowana na ryc. 3.

Poznan

Legenda

ZZ1 zabudowa wspdlczesna
:% zabuidowa historyczna

obszar dawnych wsi

Mosina

Ryec. 3. Mapa historycznej i wspotczesnej zabudowy Lubonia

Zrodto: oprac. whasne.
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Wspotczesny Lubon zostal miastem dopiero w 1954 roku, w wyniku pota-
czenia, decyzja Prezesa Rady Ministrow, trzech wsi wchodzacych do tej pory
w sktad gminy Zabikowo (Lubon, Zabikowo i Lasek) oraz niewielkiej czesci wsi
Wiry lezacej w gminie Puszczykowo. Zespolenie nowej struktury z trzech mniej-
szych powoduje problemy z ustaleniem cech charakterystycznych zaréwno jego
architektury (co wynika m.in. z prezentowanej wczesniej analizy w skali mikro),
jak i urbanistyki. Potwierdza to takze w swoim badaniu R. Graczyk (2005), ktory
na terenie calego miasta wyszczego6lnit jedynie 5 przyktadow charakterystyczne;j
zabudowy:

— domy przy ul. Armii Poznan,

— domy przy ul. Ratajskiego,

— zabudowa przy Zaktadach Chemicznych,

— budynki willowe przy ul. Okrzei,

— kolonialne domy osadnikéw niemieckich w Zabikowie.

Pod wzgledem urbanistycznym roznice te sg jeszcze bardziej widoczne. Ulica
Sobieskiego, ktora od wiekdw stanowita pierwotny kregoshup komunikacyjny La-
sku (pierwotnie wie$ miata strukture ulicowki) i w dalszym ciaggu jest wazng dro-
g3 taczacg centrum Lubonia z Wirami, stracita jednak nieco swoja rol¢ na rzecz
ul. Armii Poznan biegnacej rownolegle do niej, po wschodniej stronie torow ko-
lejowych. Wspotczesna zabudowa wypehita szczelnie przestrzen migdzy wspo-
mnianymi ulicami. Dominujgca pierwotnie funkcja zagrodowa zabudowy zostata
zastapiona prawie catkowicie przez domy jednorodzinne. Cho¢ skala budynkow
si¢ nie zmienita, to wspotczesna struktura urbanistyczna juz tylko w zachodniej
czesci Lasku nawiazuje do starej. Ze wzgledu na fakt, Ze jest ona obecnie pola-
czeniem ciagle dostrzegalnego historycznego uktadu urbanistycznego z zupetnie
nowa i przewazajacg w przestrzeni urbanistyka z lat 60.-90. XX wieku, a takze
z uwagi na dominujaca zabudowe jednorodzinng teren tej czgsci Lubonia mozna
uznaé za czg$ciowo spojny.

Sposroéd trzech pierwotnych wsi najbardziej roznorodng zabudowe od wiekow
posiadatl Stary Lubon. Dominowaty tu budynki przemystowe zlokalizowane mig-
dzy Wartg a jej starym korytem (obecnie stanowigcym zalew tzw. Kocie Doty).
Przestrzen dopetniata zabudowa mieszkaniowa z domami pracownikow fabryk
oraz budynki uzytecznosci publicznej, takie jak dworzec zlokalizowany po za-
chodniej stronie toréw kolejowych. Ta réznorodnos¢ jest widoczna do dzisiaj.
Przetrwaly obszary przemystowe z takimi zabytkami, jak dawna hala Zaktadow
Nawozow Fosforowych zaprojektowana przez Hansa Poelziga, secesyjna fabryka
przetwordéw ziemniaczanych czy fabryka drozdzy. Najwiekszym przeobrazeniom
ulegta zabudowa mieszkalna jednorodzinna, ktora od 1940 roku rozrosta si¢ prak-
tycznie w kazdym kierunku pozostawiajac nieliczne obszary zielone. Najbardziej
obcym elementem sg powstajace w XXI wieku budynki wielorodzinne rozmiesz-
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czone dosy¢ chaotycznie po wschodniej stronie torow 1 wyrdzniajace sie niskiej
jakosci architektura. Chociaz obecna zabudowa jest — podobnie jak historyczna
— bardzo zr6éznicowana, to pod wzgledem urbanistycznym brakuje jej spojnosci,
wobec czego t¢ czgs¢ Lubonia mozna uznac¢ jako niespdjna.

Najbardziej uporzadkowane pod wzgledem urbanistycznym jest Zabikowo.
Zaszly tutaj rOwniez na przestrzeni lat najmniejsze przeobrazenia. Zabudowa
oczywiscie si¢ rozrosta, ale zachowata w przewazajacej czesci pierwotng skale
i strukture. Jest to w tej chwili najbardziej spojna cze$¢ gminy Lubon, choc i tutaj
nie brakuje elementéw obcych. Wsérod nich mozna wyr6zni¢ zabudowg wieloro-
dzinng oraz wielkokubaturowe sklepy w potnocnej czesci miasta. Pomimo tego
w Zabikowie dominuje zabudowa spdjna i w taki tez sposob obszar ten zostat
sklasyfikowany w prezentowanym badaniu.

Uwarunkowania historyczne powstania miasta i gminy Lubon sg powodem
braku jego urbanistycznej spojnosci. Jest to najbardziej widoczne w miejscu,
w ktorym przebiega linia kolejowa rozdzielajaca dwie czg¢sci miasta. Wzdtuz
niej wytyczono ruchliwg droge prowadzaca do Mosiny i ustawiono ekrany aku-
styczne, ktore jeszcze bardziej dziela przestrzen. W poétnocnej czesci Zabikowa
znajduja si¢ takze miejsca, ktore zostaty oddzielone od struktury urbanistycznej
autostradg i w tej chwili ich potozenie sprawia, ze tatwiej dojecha¢ z nich do
Poznania niz wiaduktami do Lubonia.

Najwigkszy potencjat do rozwoju wciaz posiadaja obszary potozone miedzy
Laskiem a Zabikowem. Obowigzujace studium gminy przewiduje tam nowe
centrum miasta, z zabudowa o duzej skali. Niestety w ostatnich latach obszar
ten zaczety wypehiac kolejne budynki, ktore charakteryzujg si¢ niskiej jakosci
architekturg i1 brakiem zaplanowanych funkcji administracyjnych. Na szcze¢sécie
w tym obszarze przewidziano takze stosunkowo duzo miejsca na zielen.

Rycina 4 przedstawia zestawienie obszaréw gminy Lubon, ktore zostaty za-
kwalifikowane jako spdjne, czgSciowo spojne i niespdjne. Tereny o wysokim
stopniu koherencji s3 w tym przypadku miejscem, w ktérym struktura urbani-
styczna powinna zosta¢ zachowana i chroniona przed ewentualnymi zmianami.
Moze stanowi¢ takze baz¢ dla rozwoju terenow sgsiednich odznaczajacych si¢
nizszym poziomem spojnosci.

Obszary o niskim stopniu koherencji przestrzennej wymagaja odpo-
wiedzialnych dzialan i czgsto przeksztalcen w skali urbanistycznej. W tym
kontekscie poza przebudowsa istniejacych struktur przestrzennych waznym
elementem rozwoju wydaja si¢ by¢ przestrzenie niezabudowane lub zdegra-
dowane, ktore najczgsciej posiadajg potencjat taczenia niespojnych uktadow
przestrzennych.
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Ryc. 4. Analiza spojnosci gminy Lubon w skali mezo z wyszczeg6élnieniem obszarow
spdjnych, czeSciowo spojnych i niespojnych
Zrédto: oprac. wlasne.

1.5. Podsumowanie

Przedstawiona w pracy metoda badawcza w pierwszej kolejnosci odnosi si¢ do
ztozono$ci problematyki oceny spdjnosci przestrzennej tkanki architektonicznej
i urbanistycznej. Autorzy zdecydowali si¢ na podzial procesu ewaluacji na trzy
etapy, ktore majg doprowadzi¢ do sformutowania konstruktywnych wnioskow
wynikajacych z pogltebionych analiz przeprowadzonych w trzech skalach.

Pierwsza skala (mikro) to szczegdétowa ocena istniejacej zabudowy, ktorej
synteza pozwala na sformutowanie wytycznych do proceséw rewitalizacyjnych
i kolejnych projektow. Ocena spojnosci wizualnej istniejacej architektury, prze-
prowadzana w oparciu o 5 kluczowych elementoéw jest podstawa diagnozy obec-
nego stanu przestrzeni.
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Przyktad Lubonia pokazuje duza réoznorodno$¢ architektoniczng prezentowa-
ng w chwili obecnej przez zabudowania miasta. Nazbyt swobodne podejscie do
tworzenia form budynkdw skutkuje tym, ze ponad 60% terenow odznacza si¢ bra-
kiem spojnosci, a kolejne 10% jedynie czeSciowa koherencja. Zatem az 70% te-
renow w Luboniu stanowig obszary pograzone w beztadzie przestrzennym, ktory
zahamowac 1 odwrdci¢ moga jedynie jasne i konsekwentnie wprowadzane zasady
oraz wytyczne projektowe.

Druga skale — mezo stanowi analiza struktury urbanistycznej miasta wspot-
czesnego 1 jej stosunek do tkanki historycznej. Celem tej czgsci badania jest ocena
spojnosci w odniesieniu do uwarunkowan pierwotnych, ktore daty poczatek dzi-
siejszym strukturom. Obserwacje struktur ruralistycznych i urbanistycznych na
terenie Lubonia potwierdzaja, ze przed powstaniem wspotczesnego miasta na tym
terenie istniaty trzy osady, zr6znicowane pod wzgledem: skali, gestosci i struktu-
ry zabudowy. Historyczny potencjat przestrzenny tych wsi jest stopniowo zatra-
cany, a proponowane rozwigzania majace na celu krystalizacje struktury wspot-
czesnego Lubonia nie przedstawiajg wartosciowej alternatywy. Rozw¢j Lubonia
z przetomu XX i XXI wieku przypomina tutaj nieco przeksztatcenia graniczacego
z nim od potnocy Poznania po przejeciu go przez wladze pruskie w XIX wieku.
»Wczesniejsze struktury osadnicze stanowily zbior jednostek wielostruktural-
nych. Przestrzen [...] nie rozwijata si¢ na zasadzie rozbudowy i kontynuacji jedne;j
charakterystycznej struktury pierwotnej, lecz byta zespotem wspétistniejacych ze
sobg przestrzennych elementow o bardzo zindywidualizowanej formie i zabudo-
wie. W XIX wieku zaburzono t¢ zasade tworzac formg, ktdra zamiast stac si¢ ele-
mentem ztozonosci, zaczgta wehtaniac 1 zarazem marginalizowaé to wszystko, co
do tej pory powstato” (Biskupski 2012). Niestety, przyktad Lubonia pokazuje, ze
nie wyciagni¢to nalezytych wnioskow z wezesniejszych przeksztatcen struktury
przestrzennej sgsiedniego Poznania.

Badanie bedzie kontynuowane na innych obszarach powiatu poznanskiego.
Jego wyniki przyczynig si¢ do wprowadzenia wzorcow do projektowania na tych
terenach, co w konsekwencji moze doprowadzi¢ do podniesienia spojnosci prze-
strzennej, a co za tym idzie i tadu przestrzennego.

Analiza innych obszardéw, zwtaszcza gmin, ktére w odroznieniu od Lubonia
nie sg zajmowane przez cate miasto, pozwoli na przeprowadzenie petnego ba-
dania, takze w skali makro. Ma ono polega¢ na wyznaczeniu najbardziej charak-
terystycznej zabudowy calej gminy i najbardziej charakterystycznych uktadow
urbanistycznych w taki sposéb, aby mogly zosta¢ zachowane w dokumentach
planistycznych, np. studiach uwarunkowan i kierunkow rozwoju przestrzennego
gmin,

Najwazniejszg zaletg badania spojnosci jest jednak mozliwos¢ okreslenia do-
minujacej na danych obszarach stylistyki form budynkow, ktoérag mozna wykorzy-
sta¢ do wyznaczenia wzorcow architektonicznych dla nowej zabudowy na danym
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terenie. Takie wytyczne mogg podnosi¢ lokalng swiadomos$¢ architektoniczna,
a przez to stanowi¢ wazng wskazowke do projektowania dla inwestorow, projek-
tantdw oraz 0sob przygotowujacych dokumenty planistyczne.

W nawigzaniu do wynikow prezentowanego badania, a takze analiz przepro-
wadzonych w innych rejonach aglomeracji poznanskiej, autorzy planujg wpro-
wadzenie nowego sposobu oznaczenia warto$ci przestrzennych poszczegoélnych
terenow — umieszczanych na mapach sygnatur, ktore wskazywatyby na rodzaj
pozadanych elementéw formalnych. Maja stac si¢ one alternatywa dla obecnych,
nieprecyzyjnych zapisow miejscowych planow zagospodarowania przestrzenne-
go 1 studiow uwarunkowan i kierunkdéw zagospodarowania przestrzennego gmin.
Beda one prezentowaly na mapie gminy rodzaj zabudowy 1 jej forme opartg na
pigciu zdefiniowanych w badaniu elementach formalnych (oprécz trudnego do
wprowadzenia parametru okreslajacego proporcje bryt budynkow i linii zabudo-
wy, ktore przedstawiane bylyby w dotychczasowej, mniejszej skali na zalaczni-
kach graficznych do dokumentdéw planistycznych). W ten sposdb osoby chcace
zaprojektowaé wpisujacy si¢ w otoczenie budynek bedg znaty bardziej szczegdto-
we niz w planach miejscowych wytyczne do projektowania.

Wszystkie te dzialania majg na celu wyznaczenie praktycznych sposobow stu-
zacych poprawie tadu przestrzennego, ktory przez zywiotowy i niekontrolowany
rozw0j zabudowy jest rzadkim walorem wspotczesnych miast i wsi.
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ZARYS TRESCI: Male miasta w strukturze aglomeracyjnej prezentuja duze zwiazki z mia-
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drogowej. Dokonano nastgpnie oceny tej lokalizacji za pomoca autorskiego modelu wniosko-
wania rozmytego. Uzyskane wyniki wskazuja na mozliwo$ci petnienia przez Siechnice roli
wezla przesiadkowego po poprawie jakosci komunikacji szynowej.
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INTERCHANGE HUB IN THE AGGLOMERATION STRUCTURE

ABSTRACT: Small towns in the agglomeration structure have large connections with the
central city, generating increased traffic. The paper presents the possibilities of locating a P&R
car park at the railway station in Siechnice to relieve the road network. This location was then
evaluated using the author’s fuzzy inference model. The obtained results indicate that Siechnice
can play the role of an interchange after improving the quality of rail public transport.
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2.1. Wprowadzenie

Mate miasta sg istotnym elementem aglomeracyjnej struktury osadniczej, spo-
tecznej i gospodarczej. W duzym stopniu koncentruje si¢ w nich potencjat catego
obszaru. Wedtug badan (Bartosiewicz 2012), wokol najwigkszych miast polskich
potozonych jest okoto 120 matych miast, ktorych liczba mieszkancow nie prze-
kracza 25 tys. Wigkszos¢ z tych miast pozostaje w $cistych relacjach z miastami
centralnymi. Jest to naturalny proces wynikajacy z duzo bogatszego i dynamicznie
rozwijajacego si¢ zaplecza ustugowego, jakie moze zaoferowac miasto centralne.
W konsekwencji rodzi to intensywne powigzania komunikacyjne pomigdzy jed-
nostkami, przy czym obecnie duza czgs¢ podrézy wykonywana jest za pomoca
indywidualnego transportu samochodowego. Sa to dojazdy do miejsc pracy i edu-
kacji oraz do ushug (Bartosiewicz 2012). Male miasta w strukturze aglomeracyjne;
staja si¢ dobrym miejscem do zamieszkania, oferujac ustugi w zakresie podsta-
wowym 1 blisko§¢ duzego osrodka miejskiego. Coraz czesciej $wiadoma polityka
wladz lokalnych staje si¢ czynnikiem warunkujagcym rozwo6j matych miast. Jest
to proces decyzyjny ukierunkowany na budowanie przestrzeni publicznych, roz-
woj ustug, wsrdd ktorych istotng rolg petnig ustugi spoteczne. Autorki M. Belof
1 M. Kukuta (2013) przeprowadzity analiz¢ zmian ludno$ciowych w obrebie wy-
branych osrodkéw miejskich, w celu sprawdzenia wptywu polityki wiadz lokal-
nych na liczebno$¢ mieszkancow miasta. Wielkosci te zostaty zestawione z odpo-
wiadajacymi im danymi dla obszarow wiejskich. Okazato sie, ze te z miast, ktore
prowadzg aktywna polityke na rzecz wzmocnienia przestrzeni publicznych i sek-
tora ushug, odnosza sukces w zahamowaniu odptywu mieszkancow, a nawet cza-
sem w pozyskiwaniu nowych. Jednak w ciggu ostatnich dziesigciu lat znaczaco
wzrosta skala rozprzestrzeniania si¢ zabudowy na obszarach wiejskich, w efekcie
czesto przewyzszajac wzrost liczby ludno$ci w matych miastach. Sg to obszary
niejednokrotnie pozbawione niezbednej infrastruktury spotecznej i komunikacyj-
nej, szczegdlnie w konteks$cie powigzania transportem zbiorowym z pobliskimi
miastami. Brak przestrzeni publicznych czy ustug powoduje, ze mieszkancy swo-
je potrzeby w tym zakresie realizujag w miastach o§ciennych, a przede wszystkim
w miescie centralnym, dojezdzajac za pomocg prywatnych samochodow. Pro-
wadzi to do wzrostu kongestii na drogach wlotowych i w samym miescie, co
poglebia juz istniejace problemy wspotczesnych duzych miast w zakresie trans-
portowym. Wiele opinii, m.in. A. Belof i M. Kukuty (2013) czy R. Dutkiewicza
(2018) wskazuje na mozliwe rozwigzanie tego narastajacego problemu, jakim
moze by¢ odpowiednia struktura aglomeracyjna transportu zbiorowego, w ktorej
male miasta pelni¢ beda wazng role wezta przesiadkowego. Taka tendencja jest
réwniez odpowiedzig na podejscie Unii Europejskiej do problemu mobilnosci.
Wspolczesnie duzy nacisk ktadziony jest na optymalizacje podrozy z wykorzysta-
niem ro6znych $rodkéw transportu i tworzenie wspotmodalno$ci pomiedzy roézny-
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mi rodzajami transportu zbiorowego (pociag, tramwaj, metro, autobus, takséwka)
oraz indywidualnego (samochdd, motocykl, rower, chodzenie pieszo). Jedna
z metod uzyskania efektu optymalizacji podrozy jest wprowadzanie systemu
Park and Ride (P&R) zarowno na poziomie miasta, jak i calego otoczenia aglo-
meracyjnego. Pojawiaja si¢ juz przyktady polskich matych miast, ktére zauwa-
zyly potrzebe lokalizacji weztéw przesiadkowych w systemie P&R. Na takie
rozwigzanie zdecydowaly si¢ wladze Stawna, malego miasta w wojewodztwie
zachodniopomorskim, w ktéorym wykonana zostata modernizacja dworca ko-
lejowego 1 obiekt zostat rozbudowany o parking dla samochodow osobowych
w systemie P&R (Zatuski 2014).

2.2. Studium przypadku — Siechnice

Do badan wybrano monocentryczng aglomeracj¢ wroctawska. W wojewddztwie
dolnoslaskim znajduje si¢ tacznie 91 miast, z czego 72 miasta majg liczbe ludno-
$ci nie przekraczajacg 20 000 mieszkancow (dane GUS z dnia 30 czerwca 2017).
Szczegotowe badania obejmg miasto Siechnice (7388 mieszkancow)!, ktore zo-
stalo wybrane ze wzgledu na swoja specyfike. Miasto potozone jest w poblizu
Wroctawia, przy drodze krajowej nr 94 Wroctaw—Opole; 10-12 km od weztow
autostradowych autostrady A4 (E-40) w Bielanach Wroctawskich i Krajkowie;
13 km od centrum Wroctawia. Przez miejscowos¢ przechodzi takze linia kolejowa
Wroctaw—Jelcz-Laskowice. Stacja kolejowa znajduje si¢ w okolicach centrum
miejscowosci 1 odjezdzajg z niej bezposrednie pociagi do Wroctawia oraz Jelcza-
-Laskowic (przez Kotowice, Czernice). Istotnym elementem jest dobrze rozwi-
nicta infrastruktura transportu publicznego z Wroctawiem. Schemat powigzan
komunikacyjnych przedstawia ryc. 1.

Siechnice sg miastem mtodym, prawnie dopiero od 1.01.1997 roku. Wczes-
niej byly wiejska osada, pierwotnie rolnicza, a nastepnie rolniczo-przemystowa.
W 1833 roku, gdy otwarto szkote katolicka, mieszkalo w Siechnicach 638 osob,
istniato 37 doméw oraz szpital, mtyn, trzy wiatraki i karczmy, swoje zaklady
prowadzilo 14 rzemie$lnikéw. Wraz z rozwojem przemystu sukienniczego rol-
nictwo przestawito si¢ na hodowle owiec. Na poczatku XX wieku wybudowano
zaktady przemystowe — elektrowni¢ (p6zniejsza elektrocieptownia ,,Czechnica”)
1 wytworni¢ karbidu przeksztatcong pdzniej na hute. Znaczna cze$¢ mieszkancow
prowadzila gospodarstwa rolne, bedac jednoczesnie zatrudniona w tych dwdch
duzych zaktadach pracy. Zatozony w latach 20. XX wieku rolniczy instytut ho-
dowli zwierzat (istniat do 2000 r.) wspotpracowat z Uniwersytetem Wroctawskim.
W 1937 roku liczba mieszkancow wynosita juz 1500.

" Dane: http://siechnice.gmina.pl/strona-60-gmina_w_liczbach.html (dostep:
20.09.2019).
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Rye. 1. Schemat powigzan komunikacyjnych Siechnic

Zrodto: oprac. whasne.

Z danych zebranych przez autorke (Gonda-Soroczynska 2007) wynika,
ze gldéwnymi czynnikami, ktore zadecydowaty o nadaniu praw miejskich byly
m.in. wzrost liczby mieszkancow, zmiany w uzytkowaniu terenow, w miar¢ wy-
ksztatcony uktad urbanistyczny, rodzaj zabudowy (budownictwo wielorodzinne
obok jednorodzinnego), wzrost poziomu wyksztalcenia mieszkancow do pozio-
mu nie odbiegajacego od przecigtnego miejskiego, funkcje o charakterze ponad-
lokalnym, wzgledy polityczne. Niecodzienng sytuacja jaka zaistniata pozniej byt
fakt, ze od momentu uzyskania statusu miasta, Siechnice staly si¢ jednym z nie-
licznych w Polsce miast nie bedacych siedziba gminy, w ktorej si¢ znajduja — sie-
dziba gminy byta wie§ Swieta Katarzyna. Taki stan trwat do 1 stycznia 2010 roku,
w ktorym na mocy §5 Rozporzadzenia Rady Ministrow? siedziba rady gminy
zostata przeniesiona z dotychczasowej lokalizacji do Siechnic.

Obecnie Siechnice sg miastem, w ktorym wystepuja wszystkie dotychczasowe
funkcje — mieszkaniowa, mieszkaniowo-ustugowa, przemystowa, wypoczynkowa
i rolnicza, zmienila si¢ jednak ilo$¢ i wielkos¢ obszarow petnigcych je. Dominuje
przemyst energetyczny, ogrodniczy, ustugi, w tym ustugi krawieckie, drobne inne

2 Rozporzgdzenie Rady Ministrow z dnia 28 lipca 2009 roku w sprawie utworzenia,
ustalenia granic i nazw gmin oraz siedzib ich wiladz, ustalenia granic niektorych miast
oraz nadania niektorym miejscowosciom statusu miasta (Dz.U., 2009, nr 120, poz. 1000).
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zaktady ustugowe (Gonda-Soroczynska 2007). W 1988 roku, na skutek protestow
spotecznych spowodowanych $wiadomoscia szkodliwego wplywu metali cigz-
kich z hatdy zuzli pohutniczych na pobliski system wodono$ny, zamknigta zostata
huta. Catkowity proces likwidacji zakonczyt si¢ w 1995 roku. Obecnie na terenie
bylego zaktadu rozpoczeto budowe nowoczesnej instalacji do spalania biomasy
dla Elektrocieptowni ,,Czechnica” i prowadzona jest rekultywacja tego obszaru.

Siechnice konsekwentnie buduja swoja tozsamos$¢ miasta, ktore nie jest sypial-
nig Wroctawia, lecz samodzielng jednostka, bedaca centrum regionu, miejscem,
w ktorym mozna znalez¢ zarowno dobre warunki do zamieszkania, jak i prace,
miejsce udanego wypoczynku i edukacje na poziomie podstawowym?. Obecnie
w Siechnicach znajduje si¢ 17 placowek edukacyjno-opiekunczych, w tym:
7 ztobkdw, 3 przedszkola, 2 szkoty podstawowe. Ponadto jest 30 placowek be-
dacych instytucjg publiczng — w tym ZOZ, SP, przedszkole, targowisko, kosciot.
Pozostale ustugi to: ustugi gastronomiczne — 16 obiektow, placowki bankowe — 7,
przemyst i produkcja — 22, sklepy i handel — 66, ustugi sportu — 19, ustugi kosme-
tyczno-fryzjerskie 20, ustugi zdrowia 20 oraz ustugi inne — 50 obiektow.

Do budowania wizerunku samodzielnego miasta prowadzi¢ maja zardéwno
swiadome dziatania promocyjne, jak i konkretne decyzje przestrzenne, ktore
sa nastgpstwem zmian polityczno-administracyjnych. W efekcie Siechniczanie
identyfikuja si¢ ze swoim miastem. Bardzo zalezy im na jego rozwoju. Pragna,
by zwigkszata si¢ w nim liczba miejsc pracy, by dbano o ogdlny jego wyglad
i czystos¢. Chcieliby aktywniej uczestniczy¢ w podejmowaniu waznych dla
miasta decyzji, jak wykazatly badania ankietowe przeprowadzone przez Autor-
ke (Gonda-Soroczynska 2007). W pewnym stopniu ostabia to zaleznos$¢ Siechnic
od poteznego sasiada, jakim jest Wroctaw, ale nie jest w stanie tej zaleznosci
zlikwidowa¢. Jest to charakterystyczna cecha wszystkich tego typu obszaréw
aglomeracyjnych. Dla porownania, badania prowadzone w 16dzkim obszarze me-
tropolitalnym dla miast o podobnej wielkosci i zalezno$ci z sgsiednig metropolia
rowniez wykazaty silne zwiazki z miastem centralnym (Bartosiewicz 2012). Sa to
relacje gldwnie na poziomie zaspokojenia potrzeb dostgpu do ustug ponadpodsta-
wowych, dojazdy do miejsc rozrywki, do miejsc oferujacych imprezy kulturalne,
do placowek edukacyjnych na poziomie $rednim i wyzszym. W zdecydowanej
wigkszosci dominujg przejazdy wilasnym s$rodkiem transportu. We wroctaw-
skim obszarze funkcjonalnym sytuacja dojazdow wyglada podobnie, co skutkuje
znaczng kongestig w godzinach szczytu komunikacyjnego. Siechnice stajg si¢ za-
réwno zroédlem ruchu, jak réwniez, w pewnym stopniu, punktem przesiadkowym
dla wielu podrézy wykonywanych za pomoca komunikacji zbiorowej, oferujac
bezkolizyjny i relatywnie szybki transport kolejowy. Moze to stanowi¢ duzy po-
tencjal dla odcigzenia komunikacji kotowej, dajac mozliwos¢ alternatywng dla

3 https://wroclife.pl/nasze-miasto/maly-sasiad-wroclawia-duza-konkurencja-dla-stoli-
cy-dolnego-slaska/ (dostep: 30.09.2019).
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podrozy indywidualnych. Aby dworzec kolejowy dziatal prawidtowo jako wezet
przesiadkowy, muszg by¢ spelnione warunki lokalizacyjne, przestrzenne i funk-
cjonalne. Czgs¢ z tych warunkdw juz jest spetnionych z racji zastanej, istniejacej
lokalizacji dworca, ktory dos¢ korzystnie potozony jest blisko centrum miejsco-
wosci, w odlegtosci 1 km od rynku, w dogodnym powigzaniu z drogg krajowa
nr 94. Brakuje natomiast dobrej organizacji strefy otaczajacej dworzec — czytel-
nego wejscia, parkingdw dla samochoddéw osobowych zlokalizowanych blisko
obiektu, jak rowniez parkingdow dla rowerow.

Wroctawski obszar funkcjonalny musi mierzy¢ si¢ z problemami komunika-
cyjnymi, ktére dotykaja wszystkich wspotczesnych uktadéow aglomeracyjnych.
Sukcesywnie rosngca popularno$¢ samochodu osobowego, jak rowniez transportu
drogowego, powoduje znaczace zwigkszenie udziatu takich podrozy we wszyst-
kich podrozach codziennych. Juz badania z 2015 roku* pokazaty zaleznosci funk-
cjonalno-przestrzenne w obrgbie uktadu aglomeracyjnego. Wykazano, ze wsrod
gmin osciennych, do ktorych zalicza si¢ roéwniez gmina Siechnice, udziat oséb
dojezdzajacych do pracy do Wroctawia w liczbie pracujacych wedlug miejsca
zamieszkania w 2012 r. wynosit ponad 20% (Dutkiewicz 2018). Dodatkowo kon-
trolny pomiar ruchu, jaki przeprowadzono w 2015 roku na wybranych wlotach do
miasta, jednoznacznie pokazat znaczny wzrost ruchu, szczegélnie z kierunkow
potudniowego i wschodniego, miejscami az do 220%. To obrazuje skale problemu
komunikacyjnego, dla ktérego jedynym sensownym rozwigzaniem wydaje si¢ by¢
wzmocnienie komunikacji zbiorowej, ze szczegolnym uwzglednieniem transpor-
tu szynowego jako systemu bezkolizyjnego. Autorzy Studium (Dutkiewicz 2018)
zwracajg uwage, ze Wroctawski Obszar Funkcjonalny ma dobrze rozwinietg sie¢
kolejowa, jej uktad jest korzystny, prowadzac trasy wzdtuz uktadu drogowego,
az do centrum miasta. Daje to duze szanse na budowg zintegrowanego uktadu
komunikacyjnego. Integracja oparta o punkty przesiadkowe, umozliwiajace po-
zostawienie samochodu na obrzezach miasta i kontynuacje¢ podrézy w kierunku
centrum miasta za pomoca transportu kolejowego moze przynie$¢ znaczace ko-
rzys$ci. Dla miasta — mozna spodziewa¢ si¢ zmniejszenia ruchu samochodowego,
indywidualnie — szybsza podroz, bez ktopotliwego szukania miejsca parkingowe-
go w centrum. Niestety, obecnie kolej nie jest atrakcyjng alternatywa, ze wzgle-
du na zbyt niska czestotliwos¢ kursowania oraz mocno ograniczone zaufanie
spowodowane czgstymi spoznieniami, co w oczach podroznych podwaza wia-
rygodnos¢ przewoznika. Niemniej jednak, przy poprawie jakosci infrastruktury,
ktéra pozwoli na zwigkszenie predkosci przejazdu, kolej moze staé si¢ realng
alternatywa dla podrézy samochodem i zadziata¢ naprawczo na problem komu-
nikacyjny miasta.

4 ,,Studium spdjnosci funkcjonalnej we Wroctawskim Obszarze Funkcjonalnym”, do-
kument z 2015 roku.
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Dokument Studium (Dutkiewicz 2018) jako jeden z priorytetow komunika-
cyjnych wskazuje wzmocnienie linii kolejowych poprzez zapewnienie potaczen
kolejowych z odpowiednia czestotliwosciag oraz poprawe struktury przestrzennej
w otoczeniu linii kolejowych. Nalezy rowniez dokona¢ weryfikacji pod katem
usytuowania przystankow w odniesieniu do istniejgcej tkanki urbanistycznej oraz
usytuowania nowych przystankéw dopasowanych do powstalej nowej zabudowy.
W celu sprostania wspotczesnym wymaganiom komunikacyjnym opracowany
zostal transportowy model funkcjonowania Wroclawia i okolic. Zaktada on wy-
dzielenie strefy centralnej, ktdéra ma si¢ charakteryzowac ograniczong dostepnos-
cig samochodowa. Strefe centralng otaczajg cztery koncentrycznie utozone pier-
Scienie. Pierwszy pier§cien tworzy obwodnicowy uktad kolejowy, wprowadzajac
w obszar sgsiadujacy z centralnym aglomeracyjne wezly przesiadkowe oparte
o kolej, tramwaj i autobus, uzupetione o parkingi systemowe. Drugi pierscien to
potaczone komunikacyjnie miejskie parkingi P&R oraz B&R. Trzeci pierscien
obejmuje przedmiescia Wroctawia oraz miejscowosci lezace poza granicami mia-
sta, ale w jego bliskim sgsiedztwie. Na jego obwodzie oznaczono miejsca lokali-
zacji parkingéw aglomeracyjnych P&R 1 B&R. Wszystkie s3 umiejscowione na
przecigciu z promieniscie rozchodzacym si¢ uktadem kolejowym. W obrebie Wroc-
tawia uktad tworza: Klecina, Lesnica, Maslice, Osobowice, Poswigtne, Psie Pole,
Wojnéw. Poza terenem miasta Wroctaw s3 to: Siechnice, Zerniki Wroctawskie
1 Smolec. Ostatni pierScien wskazuje lokalizacj¢ wazniejszych miast aglomeracji,
potaczonych z Wroctawiem uktadem drogowym i kolejowym. (Dutkiewicz 2018).

Dobra dostepnos¢ komunikacyjna miasta, stanowigcego trzon uktadu aglo-
meracyjnego, jest bardzo wazna dla rozwoju pozostatych jednostek. Jej poprawa
moze zwigkszy¢ atrakcyjno$¢ inwestycyjng miast lezacych w sasiedztwie miasta
duzego, a co za tym idzie, stworzy¢ lepsze warunki ich rozwoju. Pokazali to auto-
rzy (Mlek i Zipser 2007) za pomocg modelowania koncentracji, ktore wykazato,
ze poprawa pozycji danej jednostki w sieci komunikacyjnej w wyrazny sposob
polepsza jej warunki rozwoju. Dotyczylo to rowniez miejscowosci, ktore w mo-
mencie badan byly matymi miastami o niewielkim potencjale ludno$ciowym.

2.3. Opis metody badawczej

Prowadzone sg szeroko badania pod katem doboru najlepszego miejsca dla par-
kingu, zarowno miejskiego, obstugujacego wybrany fragment strefy centralne;j,
jak 1 parkingu strategicznego w systemie P& R. Stosowane sg rozne metody wy-
znaczania najlepszej lokalizacji, np. metoda wielokryterialna. Z. Neisani Samani
i1in. (2018) przedstawiajg koncepcje wspolnego podejmowania decyzji za posred-
nictwem sieci geoprzestrzennej w celu przewidywania wyboru miejsca pod par-
king publiczny. Jest to interesujaca metoda, w ktdrej bada si¢ preferencje duzej
grupy uzytkownikoéw, na réznych poziomach decyzyjnych — ekspertow, urzedni-
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kéw 1 mieszkancoéw. Mozliwa do zastosowania dla wyznaczania dogodnych loka-
lizacji parkingébw publicznych, miejskich, obstugujacych strefe, w ktorej znajduja
si¢ ustugi rozproszone. Rowniez S. Kazazi Darani i in. (2018) zajmujg si¢ bada-
niem mozliwosci lokalizowania parkingow i kryteriow wyboru miejsca w zwar-
tej strukturze istniejgcego miasta. Zastosowano w tych badaniach inng metode
— hybrydowa wielokryterialng metode decyzyjna, powstatg z potagczenia procesu
hierarchii analitycznej i techniki kolejnosci preferencji wedtug podobienstwa do
metod rozwigzania idealnego w $rodowisku rozmytym.

W badaniach stosowana jest tez logika rozmyta. Jest ona uzytecznym narzg-
dziem, ktore moze by¢ wykorzystane na réznych etapach — planowania syste-
mow transportowych i zarzgdzania nimi. Przyktadowo Z. Chen, J. Xia i B. Irawan
(2013) stosujg modele prognozy rozmytej do oszacowania mozliwosci dostep-
nos$ci parkingu w okresie szczytowego zapotrzebowania. Zbudowany model po-
maga uzytkownikom w procesie decyzyjnym, ktory parking wybra¢ ze wzgledu
na wybrany cel podrézy, analizujac potaczenia srodkami transportu zbiorowego
wedlug aktualnego rozktadu jazdy.

Na korzysci lokalizowania parkingu przesiadkowego przy dworcu kolejowym
zwracaja uwage W. Clayton i in. (2014). Badali oni zachowania komunikacyjne
mieszkancow brytyjskiego miasta Bath, biorac pod uwage czynniki przestrzenne,
spoteczno-ekonomiczne 1 demograficzne. Wyniki badan wskazuja, ze odlegtos¢ od
celu podrozy 1 dostgpnosé parkingu P& R moze wptynac na decyzje o wykorzysta-
niu parkingéw docelowych. Wynika to tez ze specyfiki samego miasta Bath, ktore
ma zwartg strukture. Przy obstudze podréznych z gmin sasiednich autorzy podkre-
slajg warto$¢ weztdw przesiadkowych opartych o transport szynowy.

Do przeprowadzenia badan jakosci terenu przy dworcu kolejowym w Siechni-
cach ijego przydatnosci jako wezta przesiadkowego wybrana zostata autorska me-
toda oparta o logike rozmyta. Polega ona na komputerowej analizie jakosci wybra-
nej lokalizacji za pomocg autorskiego modelu wnioskowania rozmytego. Model
zbudowany zostat do oceny wybranego miejsca pod katem mozliwosci wykorzysta-
nia go dla parkingu strategicznego w systemie P&R (Lower i Lower 2015, 2016).
Aby mozna byto uzy¢ modelu, trzeba przeprowadzi¢ analize potozenia miejsca
i uwarunkowan lokalnych. Wyniki takich analiz sg nast¢pnie formalizowane
i zapisane liczbowo jako parametry wejsciowe do modelu w skali 0—100, gdzie
100 oznacza najwyzsza oceng. Nastepnie wprowadzone do modelu, za pomoca
programu Matlab.

Model, zbudowany przy wspdtpracy autorki, analizuje lokalizacje w dwoch
zasadniczych kategoriach — wskaznika terytorialnego i wskaznika komunikacji
zbiorowej. Kazda lokalizacja oceniana jest najpierw pod katem jako$ci uwarun-
kowan wynikajacych z samego potozenia, w konteks$cie trasy wlotowej do miej-
scowosci, a nastgpnie jakosci komunikacji zbiorowej mozliwej do wybrania przez
podréznego. Schemat modelu wnioskowania przedstawiony jest na ryc. 2.
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Ryec. 2. Model wnioskowania rozmytego do oceny jako$ci wybranej lokalizacji

—

Zrédto: oprac. whasne.

Parametrami wejSciowymi sa nastgpujace dane:

wielko$¢ naptywu ruchu samochodowego (parametr 1) — ilo§¢ samochodow
zmierzajacych do miasta kazdego dnia, korzystajacych z danej drogi, do oceny
wyznaczenia wielkosci I nie jest konieczna precyzyjna liczba pojazdows;
jakos¢ drogi, ktora stanowi gtéwny korytarz komunikacyjny (parametr D)
— czas 1 wygoda dojazdu zwigzana z jakoS$cig drogi, liczba skrzyzowan, zwe-
zen, przejazdow i innych przeszkod spowalniajgcych ruch;

powiazania obiektu z gtéwna droga (parametr A) — tatwos¢ i czytelno$¢ doste-
pu do obiektu od strony drogi glowne;j;

odlegtos¢ od centrum miasta, ktore stanowi w modelu cel ruchu (parametr Sy).
W efekcie modelowania otrzymujemy terenowy wskaznik jakosci lokalizacji

(TC), ktory jest wynikiem wnioskowania modelu lokalnego IOTC. Nastepnie
wybrane miejsce zostaje poddane ocenie za pomocg drugiego modelu lokalnego,
ktory bierze pod uwage zaleznos$¢ danego miejsca od srodkow komunikacji zbio-
rowej. Na jakos$¢ lokalizacji wptywa m.in.:

jakos¢ wezta (parametr K) — uwarunkowania $wiadczace o atrakcyjnosci we-
zta: liczba mozliwych srodkdéw do wyboru (autobus, tramwaj, metro, kolej itp.),
liczba r6znorodnych potaczen w ramach kazdego ze srodkow, jako$¢ i czesto-
tliwo$¢ kursowania potaczen (tabor i taktowanie);

droga doj$cia od samochodu do przystanku komunikacji zbiorowej (para-
metr P): odleglos¢, jaka musi pokona¢ podrozny po wyjsciu z samochodu
w celu przesiadki do komunikacji zbiorowe;j i jakos$¢ tego dojscia;

odlegto$¢ parkingu od centrum miasta, celu ruchu (parametr Sp) — dystans
w kategorii czasu dojazdu $rodkami komunikacji zbiorowe;.

Parametry wejsciowe do modelu wyznaczane sg ekspercko, jednak w celu umoz-
liwienia wyznaczenia ich nawet przez osob¢ nie znajaca dobrze miasta, przy-
gotowane zostaly reguty umozliwiajace takie dzialanie (Lower i Lower 2016).
Parametr I okreslany jest w oparciu o dane o natgzeniu ruchu dostgpne powszech-
nie, np. z map Google. Parametr D wyznaczany jest zgodnie ze wzorem (1):
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Dn+1:(100%*kn) Dn (1)

gdzie:

D, = 100%,

n — numer kolejnej przeszkody,

kn — procentowa waga kolejnej przeszkody,

Dn — wskaznik jakosci drogi z uwzglednieniem przeszkod od 1 do n (Lower i Lo-
wer 2016).

Parametr A wyznaczany jest za pomocg lokalnego modelu wnioskowania roz-
mytego biorgcego pod uwage: G —tatwosc i czytelnosé¢ dostgpu do obiektu od strony
drogi gtéwnej, W —widocznos¢ parkingu od strony drogi, U — poziom dostepnosci,
np. lokalizacja po prawej lub lewej stronie drogi, czytelno$¢ oznakowan. Szcze-
gbétowe reguly wnioskowania zostaly opublikowane w opracowaniu A. Lower
i M. Lower (2016). Parametr S; okresla odleglos¢ analizowanego miejsca od rze-
czywistego celu podrozy, ktorym zwykle jest strefa centralna miasta. W katego-
riach przesiadkowych, im wicksza odlegto$¢ (mierzona w km), tym wyzsza war-
tos¢ parametru. Wartos¢ 100 zostaje osiagnigta przy lokalizacji poza obszarem
kongestii lub na jego granicy. Parametr K, ilustrujacy jako$¢ komunikacji zbio-
rowej, wyznaczany jest zgodnie ze wzorem (3), gdzie parametr posredni zostat
wyliczony zgodnie ze wzorem (2).

y=30-1,07209 )

gdzie: t — jest warto$cig funkcji, czas oczekiwania (w minutach).

K = {ydlaySIOO
= V100 dlay >100 3)

Parametr P okresla droge dojscia od zaparkowanego samochodu do przystanku
komunikacji zbiorowej. Warto$¢ najwyzsza osiagnieta jest w przypadku dojscia
zajmujgcego maksymalnie 3 min w komfortowych warunkach — chodnik, zada-
szenie, przestrzen dostgpna dla oséb niepetnosprawnych. Parametr Sp przedstawia
odlegtos¢ lokalizacji od centrum miasta w kategorii mozliwosci dotarcia za po-
mocg Srodkdéw transportu zbiorowego. Jest zalezny od czasu potrzebnego na do-
tarcie do centrum za pomocg transportu publicznego (tp) w pordwnaniu z czasem
potrzebnym na dojazd samochodem (tw). Nalezy przyjaé, ze czas dojazdu ko-
munikacja zbiorowa (tp) réwny wyliczonemu czasowi tw daje wartos¢ parametru
Sp = 50. Jezeli tp < tw, to parametr Sp przyjmie wartosci wieksze niz 50. W przy-
padku, gdy tp > tw, to parametr Sp przyjmie warto$ci mniejsze niz 50.

Szczegdlowy opis wyznaczania parametréw wejsciowych do modelu mozna
znalez¢ w opracowaniu A. Lower 1 M. Lower (2016).

W efekcie modelowania otrzymujemy wskaznik jako$ci transportu publiczne-
go (PQ), ktory jest wynikiem wnioskowania modelu lokalnego IOPQ.
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Rezultaty wnioskowania z dwoch modeli lokalnych sa uzyte jako dane wej-
sciowe dla sumarycznego modelu wnioskowania (IOCM). W efekcie otrzymuje-
my laczng oceng wybranego miejsca, ktora stanowi sumaryczny wskaznik jakosci
lokalizacji (ACM). Wszystkie wyniki podawane sg w skali 0—100. Zastosowanie
skali procentowej utatwia intuicyjng interpretacje¢ i zrozumienie wynikow. Rozbi-
cie procesu dokonywania oceny na dwa, poczatkowo odrebne modelowania, ktore
cato$ciowa oceng daja dopiero zastosowane razem, zostato wprowadzone celowo.
Takie rozwigzanie umozliwia precyzyjng analiz¢ 1 diagnoze zaistniatej sytuacji,
w ktorej moze si¢ zdarzy¢, ze o niskiej ocenie koncowej $wiadczy jeden, stosun-
kowo tatwy do skorygowania czynnik.

Model zostat przebadany, zwalidowany i zaprezentowany na konferencjach
naukowych. Zostat pozytywnie przyjety zarowno w Srodowiskach urbanistycz-
nych, jak rowniez komunikacyjnych i informatycznych (Lower i in. 2016a, 2016b,
Lower i in. 2017, Lower i Lower 2017).

2.4. Wyniki badan dla Siechnic

Do analizy wybrano teren przy dworcu kolejowym w Siechnicach. Jest to miejsce
posiadajace odpowiednie predyspozycje do zlokalizowania obiektu przesiadko-
wego, ze wzgledu na dostep do bezkolizyjnego transportu szynowego. Przepro-
wadzono analiz¢ wybranej lokalizacji, uwarunkowania terytorialne i komunika-
cyjne. Naptyw samochodow — parametr I przyje¢to na poziomie 100, gdyz jest to
maksymalne obcigzenie badanej drogi wlotowej do miasta. Odleglos$¢: dworzec
kolejowy Siechnice—Wroctaw Gtéwny PKP wynosi 11,4 km.

Przy ocenie warto$ci parametru D, dla naptywu z kierunku poludniowego
przyjeto warto$§¢ 100 na skrzyzowaniu ul. Opolskiej (droga nr 94) z ul. Kwiat-
kowskiego. Najbardziej oddalony punkt, z ktoérego moze si¢ optacac¢ dojechac do
dworca w Siechnicach znajduje si¢ w odleglosci 3,5 km. Jest to dystans juz na tyle
duzy, ze sktania do uzycia indywidualnego $rodka transportu. Kierunek zachodni
jest mato prawdopodobny, ze wzgledu na istniejacy i czynny dworzec kolejowy
w miejscowoséci Swicta Katarzyna, majacy duzo czestsze polaczenia z Wrocta-
wiem. Jako$¢ dojazdu do parkingu jest zmniejszana w zaleznosci od zmian klasy
drogi w potaczeniu z ruchem i ilodcig przeszkod na drodze zgodnie ze wzorem (1).

Dojazd do dworca w Siechnicach moze by¢ tez atrakcyjny dla mieszkancow
Kamienca Wroclawskiego potozonego w sasiedniej gminie, oddalonego od Siech-
nic o okoto 9 km.

Dla obu wariantow parametr A zostat oceniony na poziomie 90, gdyz miejsce
potozenia dworca jest dos¢ dogodne i dostep do niego jest czytelny. Wymaga
niewielkiego oddalenia si¢ od glownej trasy wlotowej. W kategoriach przesiad-
kowych w uktadzie aglomeracyjnym dworzec jest na tyle oddalony od centrum
Wroctawia, ze lezy poza obszarem kongestii, stad St wynosi 100. Parametr K =0
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zostat okreslony dla stanu istniejacego, w ktorym pociag bezposredni jedzie
12—13 min, ale czgstotliwo$¢ kursowania to 20 pociagéw/dobe, czyli srednio co
72 min. Stad tak niska ocena. Gdy zwigkszymy czestotliwo$¢ kursowania pociagu
do liczby dajacej $rednio 20 min oczekiwania, parametr K = 30. Zbadano rowniez
wariant bardzo optymistyczny, przy 10 min oczekiwaniu parametr K = 59.

Parametr P — przy zalozeniu istnienia parkingu tuz przy dworcu, w wersji nie-
zadaszonej, przy maksymalnym dystansie 100 m dojscia, P = 95.

Przy wyznaczeniu Sp przyj¢to odlegtos¢ maksymalng 14,5 km. Vs =25 ($red-
nia predko$¢ samochodow we Wroctawiu), tw = 34,8, tp = 12,5, Lx = 9,86 km
(odlegtos¢ w linii prostej). Parametr Sp zostal wyznaczony zgodnie z procedura
przedstawiong w opracowaniu A. Lower i M. Lower (2016).

Wyniki badan dla obu wariantéw dojazdu, dla lokalizacji parkingu przesiad-
kowego przy dworcu kolejowym w Siechnicach, zestawione sg w tab. 1 i tab. 2.

Tabela 1. Wyniki badan dla lokalizacji dostgpnej dla gminy Siechnice

Warianty I D A St K P Sp PQ TC ICM

Poclag 109 7514 90 100 0 95 100 31,0 94 50
co 72 min
Pociag 160 7504 90 100 30 95 100 499 94 75
co 20 min
Poclag g0 7504 90 100 59 95 100 71,0 94 93
co 10 min

Zrodho: oprac. wlhasne.

Tabela 2. Wyniki badan dla lokalizacji dostepnej dla gminy Czernica (mieszkancy Ka-
mienca)

Warianty I D A St K P Sp PQ TC ICM

Pociag 150 8847 80 100 0 95 100 310 99 50
co 72 min
Pociag 100 g347 80 100 30 95 100 499 99 75
co 20 min
Pociag 160 8847 80 100 59 95 100 71,0 99 93
co 10 min

Zrodto: oprac. whasne.

Dla obu przypadkéw wyniki modelowania wykazaty, ze lokalizacja przy ist-
niejagcym dworcu kolejowym w Siechnicach jest korzystna. Wskaznik jako$ci
terytorialnej TC jest na wysokim poziomie 94% i 99%. Zdecydowanie nizszy
wynik koncowej oceny sumarycznej na poziomie 50% dla obu wariantoéw dojazdu
jest konsekwencja niskiej oceny jakosci komunikacji zbiorowej PQ. Obecnie czg-
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stotliwos¢ kursowania pociaggow jest mata. Wykonane zostaly symulacje zmiany
oceny jakosci wezla przesiadkowego w przypadku zwiekszenia czestotliwosci
kursowania pociagdw. Wyniki pokazuja, ze zwigkszenie czestotliwosci do 20 min
zwigksza oceng koncowa do 75%. W przypadku bardzo optymistycznym — pocia-
gi jezdzace co 10 min, ocena wzrasta do bardzo wysokiego poziomu 93%.

2.5. Podsumowanie

Mate miasta polozone w aglomeracyjnej strukturze nie sa osrodkami w petni au-
tonomicznymi, ale mimo to posiadaja duzy potencjal. Te z nich, w ktorych pro-
wadzona jest §wiadoma polityka budowania wtasnej tozsamosci poprzez wpro-
wadzanie przestrzeni publicznych i uslug, wzmacniaja swoja role lokalnego
osrodka dla okolicznych terenéw wiejskich. Nie zmienia to rownoczesnie faktu,
ze nawet miasto o silnej i stabilnej pozycji wykazuje duze zwiazki z miastem
centralnym. Codzienna potrzeba komunikacji z osrodkiem nadrzednym, oferu-
jacym liczne ustugi o charakterze ponadpodstawowym powoduje, przy obec-
nych preferencjach komunikacyjnych, znaczna kongesti¢ na drogach taczacych
miasta. Nalezy wiec wykorzysta¢ potencjal transportu szynowego do odciazenia
komunikacji drogowej. Male miasta, takie jak badane Siechnice, potozone przy
linii kolejowej, moga petni¢ wazng role komunikacyjna — moga stac si¢ weztami
przesiadkowymi, zbierajacymi indywidualny ruch kotowy z okolicznych gmin
i prowadzi¢ go za pomoca transportu zbiorowego do miasta centralnego. Dworzec
kolejowy i jego najblizsze otoczenie staje si¢ najlepszym miejscem do lokalizacji
obiektu parkingowego w systemie P&R. Wskazanie takiej lokalizacji to jednak
dopiero poczatek procesu decyzyjnego. Nalezy zbada¢ peten potencjat wskaza-
nego miejsca. Analiza za pomoca modelu wnioskowania rozmytego umozliwia
szybkie uzyskanie oceny wybranej lokalizacji. Jest to ocena na tyle szczegotowa,
ze tatwo mozna wyodrebni¢ poszczegolne cechy, ktore wptywaja na oceng kon-
cowa. Model umozliwia wiec réwniez szybka symulacje mozliwosci zwigkszenia
potencjatu wybranej lokalizacji. Jest tatwym w uzyciu narzedziem, ktoére moze
by¢ uzyte nawet przez osobe nie bgdaca ekspertem w dziedzinie komunikacyj-
nej. Zastosowanie modelu do przebadania potencjatu miejsca potozonego przy
dworcu kolejowym w Siechnicach dla zlokalizowania tam obiektu P &R umozli-
wilo pelne zdiagnozowanie jego mozliwosci. Wyniki badan wskazuja, ze jest to
korzystne miejsce, ale wymaga poprawy jako$ci komunikacji zbiorowej poprzez
np. zwigkszenie czgstotliwosci kursowania pociagoéw, aby mogto stac sie atrakcyj-
nym weztem przesiadkowym. Ze wzgledu na stosunkowo krotka historie Siechnic
jako miasta i jeszcze krotszg jako siedziby wiadz gminy, komunikacja szynowa
nie jest dostatecznie intensywna. Az do 2010 roku miejscem obstugujacym gmine
byla wie$ Swicta Katarzyna, ktéra potaczona jest z Wroclawiem linia kolejowa.
Do dzi$ czestotliwos¢ kursowania pociggdw jest na niej znaczaco wigksza niz
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w Siechnicach. Rola Siechnic w regionie znacznie wzrosta od 2010 roku, ich do-
godne potozenie w strukturze komunikacyjnej aglomeracji wroctawskiej sprawia,
ze moglyby petic rowniez rolg wezta przesiadkowego.
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ZARYS TRESCI: Wspoblczesne miasta coraz czeéciej bardzo wyraznie odczuwajg, ze prze-
strzen jest zasobem ograniczonym. Potrzeba bardziej racjonalnego uzytkowania gruntow jest
powszechnie znana, stad prowadzony jest monitoring zmian zachodzacych w uzytkowaniu
terenu. W opracowaniu przedstawiono wyniki analizy zmian uzytkowania terenu matych miast
wojewodztwa $laskiego na podstawie danych pochodzacych z Corine Land Cover na przestrze-
ni lat 1990-2018. Badanie zostato przeprowadzone w oparciu o wskazniki skonstruowane przez
European Environment Agency, zwiazane z recyklingiem gruntéw. Ponadto przeanalizowano
kierunki rozwoju przestrzennego matych miast, wskazujgc na ogdlng charakterystyke zaobser-
wowanych zmian.

SEOWA KLUCZOWE: Mate miasta, zmiany w uzytkowaniu terenu, recykling gruntow.

DYNAMICS OF LAND USE CHANGES IN SMALL CITIES
OF THE SLASKIE VOIVODESHIP

ABSTRACT: Modern cities are increasingly feeling very clearly that space is a limited
resource. The need for more rational land use is a wisdom knowledge, that why monitoring of
changes in land use is being carried out. The paper presents the results of the analysis of land use
changes in small towns of the Slaskie Voivodeship based on data from Corine Land Cover in the
years 1990-2018. The study was conducted based on indicators constructed by the European
Environment Agency related to land recycling. In addition, directions of spatial development
of small cities were analyzed, indicating the general characteristics of the observed changes.

KEYWORDS: Small cities, land use changes, land recycling.
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3.1. Wprowadzenie

Swiat obecnie przeksztalca si¢ w niezwykle szybkim tempie. Dawniej wzniesienie
duzych konstrukcji wymagato lat cigzkiej pracy, dzi$ na naszych oczach wyrastaja
nie tylko budynki, ale cate osiedla i miasta. Post¢p technologiczny sprawit, ze
cztowiek przeksztatca swoje otoczenie czgsciej 1 chetniej. W skali ewolucji naszej
cywilizacji, §wiadomos$¢ ograniczonosci zasobow $wiatowych jest stosunkowo
mloda. W Polsce takim dobrem, ktory ostatnimi czasy zyskiwatl na znaczeniu jest
przestrzen.

Wspolczesnie potrzeba racjonalnego gospodarowania gruntami jest po-
wszechnie znana. Srodowisko naukowe przeprowadza analizy dotyczace chao-
su przestrzennego 1 jego skutkéw (Rozycka-Czas 1 in. 2016; Kowalewski i in.
2018; Rogatka i in. 2018), zaglebia si¢ w istot¢ niewykorzystanych przestrzeni
miejskich (Lee i in. 2015; Majorek i Halama 2019), a takze monitoruje zmiany
jakie zachodza w przestrzeni (Drzewiecki 2008; Gibas 2017). Wedtug raportow
przeprowadzonych przez European Environment Agency (EEA 2006), w Europie
odnotowuje si¢ stata tendencj¢ do zasklepiania gleby, co zaktoca funkcjonowa-
nie ekosystemu (w szczeg6lnosci obiegu sktadnikéw odzywcezych i wody). Ma-
jac na uwadze negatywne skutki tych procesow nalezy podja¢ dziatania, ktore
beda zmierzaty do minimalizacji kosztow srodowiskowych podczas realizowania
potrzeb ludzkosci. Dlatego gospodarka obiegu zamknigtego coraz czgsciej jest
stosowana takze w odniesieniu do szczegdlnego zasobu jakim jest przestrzen,
wprowadzajac termin Land Recycling (EEA 2016). Celem niniejszego artykutu
jest zaprezentowanie wynikow analizy zmian uzytkowania terenu matych miast
wojewoddztwa Slaskiego w latach 1990-2018 w konteksScie racjonalnosci wyko-
rzystywania zasobow przestrzennych.

3.2. Metodologia
3.2.1. Obszar badan

W wojewodztwie §laskim znajduje si¢ 71 miast. W skali kraju miasta Gorne-
go Slaska charakteryzuja si¢ specyficznymi proporcjami pod wzgledem demo-
graficznym. Stosunkowo duzych miast (100-500 tys.) jest w wojewddztwie 12
(17% catego zbioru), miast $rednich (20—100 tys.) 25 (35%), natomiast matych
miast, ktorych liczba mieszkancow nie przekracza 20 tys. jest 34 (48%). W zbiorze
miast wojewodztwa $laskiego nie ma miast bardzo duzych (pow. 500 tys. miesz-
kancow), poniewaz procesy miastotworcze doprowadzilty w tym regionie do
zmniejszania liczby tego typu miast na rzecz mniejszych. Zakres przestrzenny
analizy opisanej w niniejszym artykule ograniczat si¢ do granic administracyj-
nych poszczegdlnych matych miast (ryc. 1).
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Ryec. 1. Obszar badan
Zrédto: oprac. wlasne.

Kolejng cechg charakterystyczna dla miast wojewddztwa $laskiego jest niejed-
norodno$¢ pod wzgledem gestosci zaludnienia. Znajduja si¢ tu zaro6wno miasta
o stosunkowo duzym terytorium i ograniczonej populacji (np. Jaworzno) oraz ta-
kie, ktorych zageszczenie ludnosci jest stosunkowo wysokie (np. Chorzow).

Ponadto wojewddztwo $laskie charakteryzuje sie silnym zageszczeniem os$rod-
kéw miejskich. Znaczna cze$¢ matych miast jest zlokalizowana w bezposrednim
sasiedztwie tych duzych (18). Dodatkowo mozna wyszczegolni¢ trzy skupiska
matych miast: (1) Ustron, Wista i Szczyrk, (2) Bierun, Ledziny i Imielin oraz
(3) Kalety, Miasteczko Slaskie i Wozniki. Rowniez powierzchnia matych miast
wojewodztwa §laskiego jest silnie zroznicowana i waha si¢ od 3,19 km? (Krzano-
wice) do az 110,17 km? (Wista).
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3.2.2. Dane zrodlowe

Do analizy zmian w uzytkowaniu terenu postuzono si¢ danymi pochodzacymi
z programu CORINE Land Cover (Coordination of Information on the Environ-
ment). Powotany w 1985 roku przez Wspoélnote Europejska program mial na celu
gromadzenie zharmonizowanych informacji o stanie srodowiska geograficznego
oraz koordynacj¢ prac na szczeblu mi¢edzynarodowym, gwarantujac tym samym
spojnos¢ informacji i kompatybilno§¢ zebranych danych. Obecnie dostepne sg
dane dla catej Europy na lata: 1990, 2000, 2006, 2012 oraz 2018. Dla niektorych
krajow (w tym Polski) dane CORINE Land Cover stanowig jedyna, systematycz-
nie aktualizowang i wykonang wedtug jednolitych zasad baze danych o uzytko-
waniu terenu, obejmujgcg obszar catego kraju (http://clc.gios.gov.pl).

Klasy pokrycia terenu wyrdzniane w programie CORINE Land Cover (CLC)
sg zorganizowane hierarchicznie w trzech poziomach szczegotowosci. Pierwszy
obejmuje pie¢ glownych typow pokrycia i uzytkowania powierzchni Ziemi: tere-
ny zantropogeniozwane (1), tereny rolne (2), lasy i ekosystemy seminaturalne (3),
strefy podmokte (4) oraz tereny wodne (5). Drugi poziom to pi¢tnascie wydzielen
(dla przyktadu: 11: Strefy zurbanizowane lub 12: Strefy przemystowe, handlowe
i komunikacyjne). Trzeci poziom obejmuje 44 klasy (np. 111: Zabudowa zwarta,
112: Zabudowa luzna lub 242: Ztozone systemy upraw i dziatek). Nalezy zauwazy¢,
ze zakres metodologiczny poszczegdlnych klas poziomu 3 jest Scisle okreslony.

Wykorzystane w badaniu mapy przedstawiaja pokrycie/uzytkowanie terenu
na rok 1990, 2000 i 2018. Najstarsza z nich byta tworzona poprzez interpreta-
cje wizualng zdje¢ satelitarnych, ktoéra nastepnie skanowano i wektoryzowano.
Pozostale mapy zostaty zdigitalizowane komputerowo, wykorzystujac zobrazo-
wania satelitarne o podobnej rozdzielczosci. Cho¢ jakos¢ danych zrodtowych
przedstawionych na mapie z 1990 roku rézni si¢ od tych utworzonych w pdzniej-
szym okresie, to dane te posiadaja taka sama minimalng powierzchnig i szeroko$é
wydzielenia (25 ha, 100 m). Mimo pewnych mankamentdéw, dane z programu
CLC stanowig wiarygodne zrodto informacji, wykorzystywane w $rodowisku
naukowym do wielu analiz (Feranec i in. 2010, Kucsicsa i in. 2019, Martinez-
-Fernandez i in. 2019). Korzystajac z nich nalezy jednak mie¢ na uwadze r6znice
wynikajace z metodologii kreowania poszczegolnych map, aby prawidlowo inter-
pretowac uzyskane wyniki.

3.2.3. Rodzaje analizowanych przeksztalcen
Analize przeprowadzono w duzej mierze w oparciu 0 metodologi¢ zapropono-

wang przez EEA (EEA 2016). W pierwszej kolejnosci zbadano przeksztatcenia
przestrzenne klas z poziomu 1. Byty to:
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a. Przeksztalcenia wewnatrz terenéw zantropogenizowanych — czyli zmiany
jakie zaszty jedynie miedzy klasami z kategorii ,,tereny zantropogenizowane”,
np. przeksztatcenie zwatowisk i hatd (kat. 132) w strefy przemystowe lub han-
dlowe (kat. 121) — tzw. ,,recykling gruntow”.

b. Przyrost zabudowy mieszkaniowej kosztem terendow innych niz zantropogeni-
zowane — rozrost kat. 111 1 112 (zabudowy zwartej i luznej) kosztem kategorii
zklas od 2 do 5 z poziomu I.

c. Pozostate przeksztalcenia terendw niezantropogenizowanych na zantropoge-
nizowane, np. przeksztatcenie 1gk (kat. 231) w miejsca eksploatacji odkryw-
kowej (kat. 131).

d. Przeobrazenia terendw zantropogenizowanych na niezantropogenizowane,
np. miejskie tereny zielone (kat. 141) w lasy mieszane (kat. 313).
Przedstawione powyzej rodzaje zmian bazuja gtownie na relacji migdzy dwo-

ma rodzajami klas: terenami zantropogenizowanymi (czyli kategorie z klasy 1 po-

ziomu I) oraz wszystkimi pozostatymi kategoriami. Wyjatek stanowi podpunkt b.,

ktory skupia si¢ jedynie na przyroscie zabudowy mieszkaniowej kosztem terenow

niezantropogenizowanych. Dobor tego przeksztatcenia bierze si¢ stad, ze przyrost
kat. 111 1 112 w najwigckszym stopniu determinuje rozrost catej strefy zantropo-
genizowane;.

W drugiej kolejnos$ci przeanalizowano przemiany, ktore sktadajg si¢ na wskaz-
niki zwigzane jedynie z przeksztalceniami dotyczacymi terenow z klasy 1 (tere-
ndéw zantropogenizowanych).

Rozroéznia sie:

a. Wskaznik zageszczenia gruntow — sg to przeksztalcenia zabudowy luznej
(kat. 112) lub miejskich terenow zielonych (kat. 141 oraz 142) na strefy silniej
zurbanizowane (np. przeksztalcenie zabudowy luznej w zabudowe zwarta, czy
tereny wypoczynkowe w zabudowe luzng).

b. Recykling szarosci — sg to przeksztatcenia wszystkich kategorii z klasy 1 z wy-
jatkiem kategorii ujetych we wskazniku zageszczenia gruntdw (z wyjatkiem
kat. 112, 141 oraz 142), np. przeksztalcenie zabudowy zwartej w strefy prze-
mystowe lub handlowe, czy miejsca eksploatacji odkrywkowej w zabudowe
luzna.

c. Recykling zieleni — sg to przeksztatcenia wszystkich kategorii z klasy 1 na
miejskie tereny zielone (kat. 141 lub kat. 142), np. przeksztatcenie zwatowisk
i hald na tereny sportowe i wypoczynkowe.

Dla kazdego matego miasta przeprowadzono odrgbng analiz¢ przeksztalcen,
przypisujac je do odpowiedniego wskaznika, zgodnie z matrycami zaproponowa-
nymi przez EEA. Do artykulu jest przypisany zatacznik zawierajacy porownanie
w postaci map dla wszystkich matych miast woj. $laskiego w roku 1990 i 2018
w podziale na tereny zantropogenizowane i niezantropogenizowane w obrebach
granic administracyjnych miast (Zalacznik 1).
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3.3. Wyniki
3.3.1. Ogélne przeksztalcenia

Sredni udzial procentowy poszczegdlnych klas pokrycia/uzytkowania terenu
w roku 1990 oraz 2018 wykazuje podobne relacje. Najmniejsza powierzchnie
zajmujg tereny wodne i strefy podmokte (klasy 4 i 5 poziomu I) — okoto 1%. Na
przestrzeni tych 28 lat odnotowuje si¢ niewielki przyrost udziatu lasow i ekosy-
stemow seminaturalnych (klasa 3), ktére oscyluja w okolicach 30% powierzch-
ni matych miast. Duzo wyrazniejsze rdznice dotycza terenow rolnych (klasa 2)
—w roku 1990 obejmowaty ponad polowg powierzchni matych miast, natomiast
do roku 2018 ich udziat w powierzchni spadt o 6%. Najwigcej przybyto terenow
zantropogenizowanych, ktorych udzial w powierzchni wzrést o 4% (ryc. 2).

1%
53%

1990 2018

1%

m Tereny zantropogenizowane

Tereny rolne

= Lasy i ekosysyemy seminaturalne

= Tereny wodne i strefy podmokie

Ryec. 2. Sredni udzial procentowy poszczegolnych typow pokrycia/uzytkowania terenu
(poziom I) w matych miastach wojewddztwa $laskiego

Zrédto: oprac. whasne.

Na ryc. 3 przedstawiono doktadng zmian¢ poszczegdlnych klas z poziomu I
(ponownie klasy 4 1 5 zostaly potagczone ze wzgledu na niewielkie zmiany i po-
dobny charakter). Wyraznie wida¢, ze najbardziej przeksztalcone zostaly tereny
rolne. Natomiast najwigcej przybylo terenéw zantropogenizowanych.

Tereny wodne i strefy podmokie I 268,38
Lasy i ekosystemy seminaturalne - 1864,57
Tereny rolne -5983,54

Tereny zantropogenizowane _ 3850,59

-8000,00 -6000,00 -4000,00 -2000,00 0,00 2000,00 4000,00 6000,00

Rye. 3. Zmiany pokrycia/uzytkowania terenu w okresie 1990-2018 w matych miastach
wojewddztwa $laskiego (w ha)
Zrédto: oprac. wlasne.
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Srednia wielko$é przeksztalcen w malych miastach wojewodztwa $laskiego
wyniosta 9,32% powierzchni administracyjnej. Jednak warto$¢ ta byta bardzo
zréznicowana w poszczegdlnych osrodkach i wahata si¢ od wartosci nieprzekra-
czajacych 2% (Miasteczko Slaskie, Wista), az do wartosci pokrywajacych oko-
to Y3 powierzchni miasta — w Skoczowie (35,95%) i w Radzionkowie (27,29%).
Na ryc. 4 zaprezentowano wielko$¢ przeksztalcen w poszczegdlnych miastach.
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Rye. 4. Skala przeksztalcen w pokryciu/uzytkowaniu terenu matych miast wojewodztwa
$laskiego w latach 1990-2018

Zrédto: oprac. wlasne.

Mozna dostrzec, ze najsilniej przeksztalcone zostalty mate miasta sasiadujace
z wigkszymi o$rodkami miejskimi Gornoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii oraz
te znajdujace si¢ na poludnie od niej. Natomiast w osrodkach znajdujacych sie
w poOtnocnej czgsci wojewodztwa w wiekszosci odnotowano niewielkie zmiany.
Nie wykazano korelacji migdzy powierzchnig miasta a wielkoscig przeksztatcen.
Podobnie roéznice w liczbie ludnosci' sa niezalezne od powierzchni zmian w uzyt-
kowaniu ziemi.

' Na podstawie danych z Banku Danych Lokalnych.
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3.3.2. Przeksztalcenia zwigzane jedynie z terenami zantropogenizowanymi

Nastepnym krokiem byto przeanalizowanie przeksztatcen zwigzanych jedynie
z klasg 1 (terenami zantropogenizowanymi). Okazuje si¢, ze Srednio w matych
miastach wojewddztwa §laskiego zaledwie okoto 7% wszystkich przeksztatcen
zwigzanych z tg kategorig nie dotyczylo pozostatych klas, tzn. obejmowato jedy-
nie zmiany w klasach zantropogenizowanych (tzw. ,,recykling gruntoéw”). Zdecy-
dowana wigkszo$¢ przeobrazen (56%) dotyczylta przyrostu zabudowy mieszka-
niowej kosztem terendw niezantropogenizowanych — tzw. wskaznik rozrastania
si¢ miast. Okoto 24% obejmowatly przeksztalcenia terenow zantropogenizowa-
nych w niezantropogenizowane, a okoto 13% zmiany odwrotne (za wyjatkiem
przyrostu zabudowy mieszkaniowej) — ryc. 5.

m Przeksztalcenia wewnatrz terendw zantropogenizowanych

24%
Przyrost zabudowy mieszkaniowej
Pozostate przeksztatcenia terenéw niezantropogenizowanych
13% 56% w zantropogenizowane

Przeksztatcenia terenéw zantropogenizowanych
W niezantropogenizowane

Ryc. 5. Srednie przeksztalcenia zwigzane z terenami zantropogenizowanymi matych
miast wojewddztwa Slaskiego
Zrédto: oprac. wlasne.

Cho¢ $rednio w malych miastach recykling gruntow obejmowal oko-
fo 7% przeksztalcen, to w rzeczywisto$ci warto$¢ ta byla silnie zrdéznicowa-
na w poszczegdlnych miastach, co przedstawiono na ryc. 6. W az 15 miastach
(okoto 44% wszystkich matych miast) zadne z przeksztatcen nie dotyczyto recy-
klingu gruntéw, a w 9 osrodkach (okoto 26% wszystkich matych miast) byly to
warto$ci ponizej $redniej (<7%). W pozostalych miastach warto$¢ ta przekraczata
Srednig.

Najwigkszy udziat recyklingu gruntow dotyczyt Ogrodzienca (49,23%) i Le-
dzin (31,03%). Nie odnotowano zalezno$ci miedzy udziatem w przeksztatceniach
ogdtem recyklingu gruntdw a powierzchnig danego miasta. Zauwazono nato-
miast, ze wigkszo§¢ miast charakteryzujacych si¢ udziatem recyklingu gruntow
powyzej $redniej graniczy z duzymi osrodkami miejskimi, cho¢ nie jest to regula.
Miasta te sa zlokalizowane w centralnym pasie wojewodztwa.

W kolejnym kroku obliczono wspomniane wskazniki zwigzane z recyklin-
giem gruntéw tylko dla tych miast, w ktoérych go zaobserwowano (19 miast).
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Legenda
Udziat recyklingu gruntéw
stosunku do wszystkich przeksztatcen (w %)
© 0-7
@ 7-30
@ 30-50
Bl mate miasta
"] pozostate miasta

0 25 50 km

Rye. 6. Recykling gruntéw w malych miastach wojewodztwa §laskiego ogoétem

Zrédto: oprac. wiasne.

Z powodu ogromnej rozbiezno$ci w wartosci przeksztatcen tego typu ogotem
(od prawie 50% do zaledwie 0,01%), dla lepszej czytelno$ci wykresu, wskaznik
zageszczenia, recykling szary i recykling zielony zostaty przedstawione w udziale
procentowym recyklingu gruntow ogoétem, ktérego wartosci przedstawiono z pra-
wej strony wykresu (ryc. 7).

Srednio najwiekszy udzial przeksztatcen sktadajacych si¢ na recykling grun-
tow we wszystkich matych miastach wojewodztwa $laskiego miat recykling szary
(ponad 46%), nastepnie wskaznik zageszczenia (ponad 36%), a najmniejszy re-
cykling zielony (17,5%). Jednak drugie spojrzenie na wyniki pozwala zauwazyc¢,
ze wiekszo$¢ miast (az 12) opiera si¢ jedynie na jednym z aspektow recyklingu
gruntéw, np. w Zarkach zaobserwowano jedynie recykling zielony, w Ogrodzien-
cu recykling szary, a w Ustroniu tylko doggszczanie zabudowy.
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OGOLEM 36,26 46,24 17,50 Ogslem

(W %)

Blachownia | 007
Pyskowice | 008
Wozniki 1,31
Szczyrk 3,1
Porcba | .2
Ustron | 38

Bierur | 3,84
Radiin - I 547
Skoczéw I 6,81
tazy | 9,16
Imielin 11,38
Strumiers [ 150
Wojkowice 11,78

Radzionkéw 13,36
Zarki 17,69
Pszow | 1543

Kuznia Raciborska [ 23,06
Ledziny | 31,03
Ogrodzieniec 49,23
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
® wskaznik zageszczenia szary recykling zielony recykling

Rye. 7. Recykling gruntéw ogodtem oraz w podziale na poszczegolne wskazniki

Zroédlo: oprac. whasne.

Jak wida¢, wartosci uogdlnione mogg da¢ pewien obraz matych miast woje-
wodztwa $laskiego, ale poszczegdlne osrodki rozwijajg si¢ w sposéb silnie zindy-
widualizowany, nawet jesli chodzi o same proporcje poszczegodlnych wskaznikow
zwigzanych z recyklingiem gruntow.

3.3.3. Jako$¢ wynikéw

Powyzsze analizy nie powinny by¢ brane za pewnik bez blizszego poznania dane-
g0 miasta, dlatego ze metoda ta (cho¢ z powodzeniem stosowana przez EEA) ma
pewne niedoskonatosci, ktorych nalezy by¢ swiadomym. Pierwsza stanowi fakt,
ze dane pochodzace z CLC sg do$¢ mocno zgeneralizowane (wydzielenia obejmu-
ja znaczne obszary). W efekcie, przyktadowo w So$nicowicach na przetomie lat
1990-2018, wedtug analizowanych danych, powstal dtugi pas nowej zabudowy
wzdhuz drogi oraz fragment autostrady A4. W rzeczywistosci jednak wigkszo$¢
domostw zostala wybudowana przed 1990 rokiem. Btad wynika z tego, ze czg$¢
ciggow komunikacyjnych byla niewidoczna na starych mapach satelitarnych. Do-
datkowo jesli w danym najmniejszym kwadracie wydzielenia dominowato inne
pokrycie/uzytkowanie terenu, zabudowa nie zostala wychwycona podczas obrob-
ki map CLC. Im bardziej zr6znicowany pod wzgledem wystepowania klas teren,
tym wigksze prawdopodobienstwo, ze czgs¢ danych zostata podczas przeliczen
przektamana.
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Kolejnym elementem, ktory mogt wptynaé na jakos§¢ uzyskanych wynikow
jest sposob interpretacji map satelitarnych. I tutaj dostrzega si¢ pewne rozbiezno-
sci, dla przyktadu w Radzionkowie mozna zaobserwowaé znaczne przeksztatce-
nia w pétnocno-zachodniej czes$ci miasta, gdzie w przeciggu niespetna 30 lat prze-
obraza si¢ teren dotad zantropogenizowany. W rzeczywistosci jednak znajduje si¢
tam obszar, ktory w 1990 roku zostat potraktowany jako tereny miejskiej zieleni,
a w p6zniejszym okresie klasyfikuje sie go jako las.

Z tego powodu nie mozna jednoznacznie okresli¢ doktadnie przeksztatcen
jakie zaszly w tym okresie, a jedynie wskaza¢ na tendencje i wyniki uogélnione.
Nalezy jednak w tym miejscu zaznaczy¢, ze tego typu niedoskonatosci, wynika-
jace z metodologii przygotowywanych podczas programu CLC map, sktadaja si¢
na wyniki wszystkich badan opracowywanych na ich podstawie. Jednoczesnie
warto przytoczy¢ informacjeg, ze wedlug opracowania E. Bieleckiej i A. Ciotkosza
(2009) wykonanego na podstawie baz CLC obejmujacego caty kraj, rdznice po-
krycia terenu w latach 1990-2000 obejmuja zaledwie 0,81% powierzchni Polski.

3.4. Podsumowanie

Generalna tendencja przeksztalcen przestrzennych matych miast wojewodztwa
slaskiego na przestrzeni ostatnich 28 lat kierowata je w strong przyrostu terenéw
zantropogenizowanych (zwtaszcza zabudowy mieszkaniowej) kosztem terenow
rolnych. Nie jest to wniosek zaskakujacy, w koncu rozwoj tego typu budownictwa
jest motorem zmian w uzytkowaniu terenu w catym kraju. Jednak zastanawiajace
jest zroznicowanie dynamiki przeksztatcen w kontekscie calego wojewoddztwa.
W niektérych miastach przeobrazenia bazujgce na danych z CLC byly niemal
niezauwazalne, w innych natomiast zmiany obejmowaly wigkszo$¢ miasta. Do-
strzegalnie czgSciej przeksztalcaty si¢ miasta sgsiadujace z wigkszymi osrodka-
mi gtownej konurbacji wojewddztwa oraz te zlokalizowane na potudnie od niej.
Nasuwa si¢ wigc wniosek, ze sasiedztwo duzego miasta lub turystyczny charakter
matego miasta nap¢dza dynamike zmian w przestrzeni.

Odnotowany wysoki udzial przeksztalcen z terenéw zantropogenizowanych
w niezantropogenizowane (Srednio az 24% wszystkich przeksztalcen zwigzanych
z klasg 1 poziomu I) wynika najprawomocniej z r6znic metodologicznych opra-
cowywanych map z roku 1990 i po roku 2000. W wigkszosci przypadkow sa to
bowiem zmiany wynikajace z innej metodologii klasyfikacji zdje¢ satelitarnych.

Sam recykling gruntéw jest w matych miastach silniej zréznicowany niz
ogo6lne przeksztalcenia. W az 15 miastach wcale nie zaobserwowano tego typu
przeobrazen i cho¢ ponownie sa to miasta polozone w wigkszo$ci w pdinocnej
czesci wojewodztwa, to nie mozna wykazaé silnych zaleznosci migdzy lokaliza-
cja danego miasta a wskaznikiem recyklingu gruntow. Stad wniosek, ze gospo-
darowanie przestrzeniag w ramach samych obszarow zantropogenizowanych jest
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aspektem silnie indywidualnym dla kazdego miasta. Najbardziej w tym wzgledzie
wyrdznia si¢ Ogrodzieniec, ktorego niemal potowa przeksztalcen jest zwigzanych
z recyklingiem szarosci (zmiany te wynikajg z utworzenia specjalnej strefy eko-
nomicznej na terenach poeksploatacyjnych, m.in. w miejscu zamknigtej w 1999 r.
Cementowni ,,Wiek”, ktora byta jednym z najwigkszych zaktadow w regionie).

Ogodlna charakterystyka przeksztatlcen malych miast wojewddztwa §laskie-
go wykazuje jednak nikle dziatania na rzecz recyklingu gruntow. Sredni udziat
w stosunku do wszystkich zmian tego wskaznika wynosi zaledwie okoto 7%, przy
czym tylko trzy miasta przekraczaja warto$¢ 20% (wspomniany Ogrodzieniec, Le-
dziny i Kuznia Raciborska). Wigkszo$¢ miast swoje przeobrazenia ksztattuje kosz-
tem terenow rolniczych. W efekcie modeluje si¢ niekorzystny obraz przeksztat-
cen matych miast w kontekscie potrzeby racjonalnego gospodarowania gruntami,
nawet uwzgledniajac potrzeby dynamicznego rozwoju zabudowy mieszkanio-
wej. Nieliczne miasta starajg si¢ wykorzystywaé ponownie przestrzen przezna-
czong juz wczesniej na dziatalno$¢ antropogeniczng (kategorie z klasy 1 CLC),
dogeszcza¢ zabudowe lub tworzy¢é w ich miejsce nowe tereny zieleni miejskie;j.
Jednak wykazane braki wigkszosci analizowanych osrodkow miejskich w zakre-
sie przeobrazen zwigzanych z recyklingiem gruntow nasuwajg wniosek, ze jest
w tej kwestii jeszcze wiele do zrobienia.
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