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1.WPROWADZENIE

Dyskusja nad badaniami oddzialywania elementéw infrastruktury transpor-
tu drogowego, w tym przede wszystkim autostrad, na zagospodarowanie terenu
toczy si¢ w literaturze zachodniej od potowy XX w. (np. Wegener, Fiirst 1999,
Acheampong, Silva 2015). Pomimo ze w Polsce pierwsze prace podejmujace to
zagadnienie pojawily si¢ w latach siedemdziesiatych XX w., problem ten nabrat
szczegblnego znaczenia na poczatku XXI stulecia, wraz z oddaniem do uzytku
pierwszych odcinkéw autostrad Al, A2, A4 oraz drég ekspresowych, np. S8.

Do chwili obecnej w Polsce powstalo kilka opracowan naukowych, przede
wszystkim autorstwa pracownikéw Instytutu Geografii i Przestrzennego Zago-
spodarowania im. S. Leszczyckiego PAN, poswigconych temu zagadnieniu. Po-
ruszaly one m.in. problematyke zwiazana z oddzialywaniem powyzszych drég
na rozwoj regionalny, wzrost gospodarczy, system osadniczy oraz dostepnos¢
potencjalowa. Niniejsze opracowanie jest uzupelnieniem prowadzonych do-
tychczas badan o skale lokalng. Koncentruje sie na analizie zwigzkéw pomiedzy
budowg autostrad a zmianami w obrebie wybranych elementéw zagospodaro-
wania terenu, takich jak wielkos¢, ksztalt, wlasnos$¢ dziatek i struktura funkcjo-
nalno-przestrzenna. Wiedza ta moze by¢ kluczowa dla lepszej organizacji prze-
strzeni gmin sasiadujacych z autostrada, ograniczenia kongestii oraz zachowania
tadu przestrzennego i zasady zréwnowazonego rozwoju. Badania uzupelniono
o analiz¢ wybranych cech spolecznych i ekonomicznych w celu okreslenia
kontekstu zmian zagospodarowania, zaobserwowanych na terenach otaczaja-
cych autostrade.

1.1. Cel i zakres pracy

Celem gléwnym niniejszej pracy bylo zbadanie przeksztalcen funkcjonalno-
-przestrzennych terenéw polozonych wzdluz autostrad Al i A2 w wybranych
gminach powiatu zgierskiego oraz okreslenie wplywu budowy ww. autostrad na
te przeksztalcenia.

Na potrzeby realizacji celu pracy zalozono, ze:

1. Wplyw budowy autostrady na przeksztalcenia funkcjonalno-prze-
strzenne otaczajacych ja gmin moze na badanym obszarze mie¢ charakter
zarowno stymulujacy, jak i destymulujacy. Stymulante tych przeksztalcen
na terenach polozonych w sasiedztwie autostrady stanowia wezly autostra-
dowe, natomiast o$ pasa autostrady jest destymulanta tych zmian.
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Do weryfikacji przytoczonej powyzej hipotezy postuzyly dwie hipotezy po-
mocnicze postawione w pracy:

1. Sila wplywu wezla autostrady na przeksztalcenia funkcjonalno-
-przestrzenne terenu zalezy od dostepnosci czasowej do wezla.

2. Sila oddzialywania osi pasa autostrady na przeksztalcenia funkcjo-
nalno-przestrzenne terenu zalezy od odleglosci przestrzennej terenow od
osi autostrady.

Przy tak skonstruowanym celu gléwnym oraz hipotezach przedmiotem ni-
niejszej pracy byly przeksztalcenia funkcjonalno-przestrzenne terenu w latach
2004-2014 oraz wplyw budowy autostrad na te przeksztalcenia. W celu lepszej
interpretacji zmian funkcjonalno-przestrzennych badania rozszerzono o infor-
macje przestrzenne dotyczace zréznicowania dzialek — ich wielkoéci, wlasno-
$ci, ksztaltu. Wymienione wlasciwoséci przestrzenne parceli, wraz z informacja
o uzytkowaniu ziemi, bedace podstawa identyfikacji struktury funkcjonalno-
-przestrzennej sa istotnymi sktadowymi zagospodarowania terenu. Za Stoniska
i Sobieska (1988) zagospodarowanie to mozna rozumieé wasko, jako celowe
przystosowanie danego obszaru do pelnienia okre$lonej funkcji, oraz szerzej,
jako stopien jego przystosowania do potrzeb czlowieka zwigzanych z wykony-
waniem okre$lonych funkcji. Piszac w dalszej czeéci pracy o zagospodarowaniu
terenu, odnoszono si¢ wylacznie do jego badanych elementéw, pomijajac inne
o cechach np. fizjonomicznych.

Badania w niniejszej pracy uzupelniono réwniez o analize wybranych cech
spotecznych i ekonomicznych oraz ich przeksztalcern w kontekscie budowy au-
tostrad Al i A2. Wymieniane w literaturze czynniki, takie jak zmiany demogra-
ficzne, w tym migracje, wysokosci bezrobocia czy przedsigbiorczosci (Kasraian
i in. 2016a, Bruinsma i in. 1989, Komornicki i in. 2013), moga rzutowac na za-
gospodarowanie terenu, zwlaszcza odzwierciedla¢ si¢ w jego przeksztalceniach
funkcjonalno-przestrzennych. Ich uwzglednienie w analizie wplywu budowy
autostrady w odniesieniu do mniejszej skali, tzn. gmin i powiatéw Lodzkiego
Obszaru Metropolitalnego (EOM), pozwala na okreglenie szerszego kontekstu
zmian zagospodarowania i odniesienie ich do budowy autostrad. Dzigki temu
mozna stwierdzi¢, czy badane gminy réznicuja si¢ w poréwnaniu do pozostalych
LOM. Tym samym stanowig istotne tto analiz przestrzennych.

Badania sensu stricto, odnoszace si¢ do analizy omawianych w pracy elemen-
tow zagospodarowania terenu, przeprowadzone zostaly w latach 2004-2014.
W 2015 r. wykonana zostata réwniez wstepna weryfikacja terenowa opracowy-
wanego dla 2014 r. zdjecia uzytkowania ziemi w celu oceny poprawnosci jego
realizacji.

Omawiane w pracy odcinki autostrad powstaty odpowiednio wlatach 2004-
2006 (autostrada A2) oraz 2010-2012 (autostrada Al). Wazniejszy wplyw na
zmiany zagospodarowania badanego obszaru wydaje si¢ mie¢ budowa autostrady
A2. Zakres analiz obejmuje zatem zaréwno sam okres realizacji inwestycji, jak
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réwniez odpowiednio dlugi czas jej eksploatacji. Jak wskazuja badania Louwa i in.
(2013), okres osmioletni od budowy inwestycji jest wystarczajacy, aby z jednej
strony uchwyci¢ zmiany w zatrudnieniu oraz aktywnosci przedsiebiorstw moga-
ce implikowa¢ widoczne w przestrzeni zmiany zagospodarowania i jednocze$nie
jest na tyle krotki, ze pozwala unikna¢ czeéci probleméw zwigzanych z dynamicz-
nym charakterem zjawiska, np. nakladaniem si¢ na te zmiany innych czynnikéw,
takich jak kolejne inwestycje, zmieniajace si¢ lokalne warunki ekonomiczne czy
polityczne. Podobne zalozenia czasowe (okres dziesigcioletni od rozpoczecia
budowy autostrad) do uchwycenia zmian krétko- i $redniookresowych przyjeli
réwniez w swoich badaniach Komornicki i in. (2013) oraz Banister i Berechman
(2003).

Zakres przestrzenny badan sensu stricto obejmowal siedem gmin powia-
tu zgierskiego znajdujacych si¢ w wojewoddztwie 16dzkim: cztery gminy wiej-
skie: Zgierz, Ozorkéw, Parzeczew, Glowno, jedng gmine miejsko-wiejska: Strykéw,
oraz dwie gminy miejskie: Ozorkéw i Glowno (ryc. 1.1). S3 to gminy o charak-
terze wiejskim, miejsko-wiejskim oraz male i $rednie miasta nieprzekraczajace
50 tys. mieszkaficow, polozone w catoéci lub w czesci w odleglosci do S km od
autostrady A1l lub A2.

Ryc. 1.1. Obszar badan - aktualno$¢ 2014 r.

Zrédlo: opracowanie wlasne
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Na potrzeby oceny oddzialywania autostrad na cechy spoleczne i ekono-
miczne w badanych gminach pozyskane dla nich dane statystyczne poréwna-
no z pozostalymi gminami EOM. Warstwe sieciowa wykorzystang do oblicze-
nia czasu dojazdéw do wezléw autostradowych opracowano dla wszystkich
powiatow sasiadujacych ze zgierskim, tj. leczyckiego, lowickiego, brzezinskiego,
lédzkiego wschodniego, pabianickiego, poddebickiego oraz dla Lodzi jako mia-
sta na prawach powiatu. Zabieg ten mial zapobiec wystapieniu bledéw dostepno-
$ci wynikajacych z braku informacji o sieci transportu drogowego poza granicami
obszaru badan.

Dobér obszaru badan byl celowy. Potozenie powiatu zgierskiego jednocze-
$nie w obszarze metropolitalnym duzego miasta oraz na przecieciu dwoch ko-
rytarzy transeuropejskich sieci transportowych sprawia, ze potencjalne zmiany
wywolane samg inwestycja infrastrukturalng moga by¢ najbardziej widoczne.
Jednoczeénie po wybudowaniu autostrady dostepnos¢ czasowa z punktu central-
nego metropolii do wszystkich wezléw autostrady znajdujacych si¢ w powiecie
zgierskim (wezléw Emilia, Zgierz, Strykéw, £.6dz Péinoc) poza godzinami szczy-
tu jest jednakowa. Wartosci te wyliczone dla samochodéw na podstawie Google
Maps wahaja si¢ od 25 do 27 min. Cecha ta pozwolita zweryfikowa¢, czy pomimo
podobnej dostepnosci czasowej od wezléw do centrum metropolii réznicowaly
sie przeksztalcenia funkcjonalno-przestrzenne wokét poszczegélnych wijazdow
i zjazdow z autostrady.

Za wyborem tego obszaru badan przemawia réwniez fakt, ze autostrada A2,
ktora ze wzgledu na dluzszy czas eksploatacji wydaje si¢ odgrywac bardziej istot-
na role w ksztaltowaniu zagospodarowania terenu, biegnie zgodnie z kierunkiem
ulozenia powiatu, w odleglosci przewaznie wigkszej niz 3 km od jego granicy.
Pozwala to uchwyci¢ cze$¢ zmian zachodzacych w przestrzeni w najblizszym oto-
czeniu autostrady po obu jej stronach.

1.2. Zrédta danych przestrzennych i metody badan

W pracy wykorzystano dane przestrzenne o duzej skali doktadnosci umoz-
liwiajace odtworzenie badanych elementéw zagospodarowania w 2004 r. Zalo-
zono, ze szczegolnie cenne s3 zrodla danych przestrzennych opracowane w skali
1:10 000 i wigkszej, badz inne Zrédla informacji umozliwiajace lokalizacje miej-
sca w oparciu o adres, numer dzialki lub fotointerpretacje metoda wizualna.
Za szczegolnie przydatne uznano zbiory danych, mapy, plany, rejestry, wykazy,
spisy i raporty pozwalajace nie tylko na opracowanie biezacego zagospodaro-
wania oraz ocen¢ wplywu budowy autostrady na jego przeksztalcenia, ale réw-
niez odtworzenie metoda retrospekcji kartograficznej uzytkowania ziemi oraz
whasciwosci dzialek z 2004 r. W badaniach uwzgledniono wylacznie dane, kto-
rych pozyskanie nie wymagato ponoszenia wysokich kosztéw. Byly to zaréwno
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materialy pierwotne (dane z inwentaryzacji terenowej, Krajowy Rejestr Urzedo-
wy Podmiotéw Gospodarki Narodowej (REGON) ), jak i wtérne (ortofotomapy,
ewidencja gruntéw i budynkéw (EGiB), baza danych obiektéw topograficznych
(BDOT10k), miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego (MPZP), stu-
dia uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania (SUiKZ), Bank Danych o La-
sach (BDL), dane statystyczne pobrane z Banku Danych Lokalnych, analogowe
mapy geomorfologiczne, glebowe, mapa hydrograficzna Polski).

Podstawa analizy ksztaltu, wielkosci oraz wlasnosci dziatek w 2004 oraz
2014 r. byly dane pozyskane z EGiB. Wykorzystano je réwniez pomocniczo do
identyfikacji form uzytkowania ziemi w latach 2004-2014. W badanym powiecie
zgierskim EGiB prowadzony byl w postaci cyfrowej jeszcze przed reforma admi-
nistracyjna z 1999 r. (Borys, Borys 2000). W praktyce liczne braki archiwalnych
danych, bledne powiazania czesci opisowej archiwalnych parcel z graficzna, ktére
wynikaly z niewlasciwego utrzymywania archiwalnej wersji ewidencji, uniemoz-
liwity wykorzystanie danych z pierwszych lat istnienia powiatu. Ograniczylo to
mozliwoéci odnotowania podziatéw dziatek oraz przeksztalcen wlasno$ciowych
wynikajacych bezposrednio z procesu wykupu badz przejmowania gruntéw na
potrzeby budowy autostrad Al i A2. Ostatecznie wygenerowano trzy wersje da-
nych: na dzien 31 grudnia 2004 r., 31 grudnia 2009 r. oraz 31 grudnia 2014 r.
O ile zaséb danych na rok 2014 byl kompletny, o tyle uzupelnienia wymagata
wcigz warstwa archiwalna z 2004 r.

Istotnym Zrédlem danych w pracy byly elementy BDOT10k, aktualne na
rok 2012, ktére wraz z danymi z EGiB oraz rejestru REGON wykorzystano po-
mocniczo do identyfikacji form uzytkowania ziemi.

Czes$¢ danych dotyczaca uzytkowania ziemi pochodzila réwniez z bezpo-
$redniej inwentaryzacji terenowej wykonanej pod koniec 2015 .

W trakcie przygotowania pracy rozpatrywano réwniez wykorzystanie innych
zbioréw danych posiadajacych informacje w skali miejsca. Przyktadowo pozyska-
no dane z rejestru cen i wartosci nieruchomosci (RCiWN) oraz rejestru pozwo-
lert na budowe, mape zasadniczg, ktérych do 2014 r. dotyczyly wszystkie roboty
budowlane, co okazalo si¢ dobrym materialem do oceny oddzialywania autostra-
dy na procesy urbanizacji przestrzennej i ruch budowlany (Lechowski 2016).
Badanie przeprowadzone przez autora na przykladzie gminy Zgierz dowiodly,
ze pomimo pewnych ich ograniczeri (np. problemy klasyfikacyjne robét, rézny
sposob prowadzenia rejestru, brak narzedzi umozliwiajacych kontrole wpiséw)
przechowywaly cenne, niedostepne w innych bazach informacje o remontach,
rozbiérkach czy przebudowach obiektéw budowlanych (tamze). W odniesieniu
do autostrady wykazaly, Ze moze ona nieznacznie oddzialywa¢ na ruch budow-
lany, doprowadzila réwniez do odsuniecia nowej zabudowy od osi autostrady
o ok. 300 m, co mogto wynikaé bezposrednio z ucigzliwosci samej drogi (tamze).
Ze wzgledu na obszerny zakres tematyczny niniejszej pracy oraz mozliwos¢ zasta-
pienia czesci przekazywanych informacji innymi danymi podjeto decyzje, ze nie
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zostang one zweryfikowane. Jest to jednak temat frapujacy i wedlug autora wart
prowadzenia dalszych analiz.

W pracy wykorzystano metody o charakterze opisowym, kartograficznym,
jak i statystycznym. Wérod tych ostatnich stosowanych w kazdym z rozdziatéw
empirycznych pracy wymieni¢ nalezy elementy statystyki opisowej. Zaleznosci
pomiedzy wybranymi cechami zweryfikowano metodami korelacji. Dla danych
silnie asymetrycznych wykorzystano korelacje Spearmana i tau-b Kendalla, za$
dla pozostalych — Pearsona. W pracy zastosowano réwniez tabele krzyzowe, ana-
lize $redniego tempa zmian oraz kartogramy. W celu oceny wysoko$ci wynagro-
dzen postuzono sie wskaznikiem tempa zmian.

W badaniach wykorzystano réwniez metody geostatystyczne, dostepne za
posrednictwem oprogramowania ArcGIS. Strukture przestrzenna natezenia
zmian w odniesieniu do autostrady zaprezentowano oddzielnie dla sze$ciu pod-
stawowych grup uzytkowania ziemi: a) terenéw mieszkaniowych, b) terenéw
ustugowych i przemystowych, c) terendw zieleni i rekreacji, d) terenéw uzytkéw
rolnych oraz terenéw chowu, hodowli i obstugi rolnictwa, e) nieuzytkéw, f) te-
renéw komunikacyjnych, infrastruktury technicznej i terenéw wojskowych, za
pomocy gestosci skupien. Gesto$¢ ta zostala wyznaczona w oprogramowaniu
GIS metoda nieparametrycznych estymatoréw jadrowych (kernel density). Nale-
zy ona do grupy metod nieparametrycznych bazujacych na estymatorach jadro-
wych (kernel function) opisanych funkcja:

=3 22K

gdzie: h — szeroko$¢ okna zwanego réwniez parametrem wygtadzenia, n — préba
losowa, x, x,, ..., x,— punkty n elementowej proby losowej ( Jazdzewska 2011).
Zwykle metode gesto$ci skupien stosuje sie do analizy rozmieszczenia zjawisk
punktowych (taz 2008, 2011). W przeciwienstwie do wcze$niejszych badan do
niniejszej analizy wykorzystano nie punkty, ale linie. Reprezentowaty one osie
dziatek lub ich czeéci podlegajace przeksztalceniom uzytkowania ziemi w latach
2004-2014. Osie te wygenerowane w programach GIS wskazywaly kierunek
przebiegu zmiany, rozkladajac jej powierzchnie na caly dzialke, co poprawilo
wyniki analizy. Podobnie jak we wczes$niejszych badaniach, za wage przyjeto po-
wierzchnig zmiany (zob. Lechowski 2013). Dzigki temu mozliwe byto okreslenie
procentowego udzialu zmiany w danym obszarze. Podobnie jak w pracy Lechow-
skiego (2016), promien przeszukiwania h stosowany w metodzie wyznaczono
w oparciu o maksymalizacje autokorelacji przestrzennej dla wszystkich prze-
ksztatcen funkcjonalno-przestrzennych.

Do wskazania na badanym obszarze skupien przeksztalcen syntetycznego
wskaznika ksztaltu dzialek wykorzystano metode Getisa i Orda (1995). Stuzy
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ona do rozrdézniania skupien i wskazuje istotne statystycznie miejsca wystepo-
wania zaréwno wysokich (hot spots), jak i niskich wartosci (cold spots) badanej
zmiennej. Opiera si¢ na poréwnaniu wartosci danej zmiennej z wartoscig ocze-
kiwang przy zalozeniu niewystepowania autokorelacji przestrzennej. W przy-
padku analizy hot spot nalezy spojrze¢ zaré6wno na wskaznik Gi, jak réwniez
na wartos$¢ z. W przypadku dodatnich, statystycznie istotnych wartoéci z wyzsza
warto$¢ z oznacza wysoka intensywnos$¢ skupiania. W przypadku ujemnych — im
nizsza warto$é, tym wigksze skupianie w obrebie niskich wartosci (Getis, Ord
1995, ArcGIS HELP [en] 2018).

Metody badania dokumentéw (desk research)! wykorzystano miedzy innymi
do analizy archiwalnych struktur uzytkowania ziemi. Identyfikowano je metoda
retrospektywna, w oparciu o archiwalne mapy topograficzne, rejestr REGON
oraz archiwalne zdjecia lotnicze. Metoda ta byta réwniez przydatna do charakte-
rystyki obszaru badan (patrz: rozdz. 3) oraz analizy wplywu budowy autostrad
na cechy spoleczno-ekonomiczne badanego obszaru (patrz: rozdz. 6.1). W roz-
dziale tym positkowano si¢ Strategiq Rozwoju Lédzkiego Obszaru Metropolital-
nego 2020+ (Burchard-Dziubiriska i in. 2014). Wykorzystano réwniez dane ze-
brane przez Gléwny Urzad Statystyczny i udostepnione poprzez Bank Danych
Lokalnych, ktére zagregowane do poziomu gmin obejmowaly lata 2004-2014,
za$ w przypadku struktury branzowej przedsiebiorstw — lata 2009-2014. W kon-
tekscie analizy wzrostu wynagrodzen dane zagregowano do poziomu powiatéw.

Jedna z najwazniejszych metod zastosowanych w pracy, wykorzystanych do
okreglenia struktur funkcjonalno-przestrzennych, wchodzaca w sktad grupy me-
tod obserwacyjnych byta analiza zdjecia uzytkowania ziemi. Na potrzeby realiza-
cji celu gléwnego pracy stworzona zostala autorska koncepcja klasyfikacji uzyt-
kowania ziemi odwolujaca sie do tradycji badan funkcjonalno-przestrzennych.
Przedstawiona zostata réwniez propozycja zasilania opracowanej klasyfikacji do-
stepnymi zrédlami informacji przestrzenne;j.

Przyjeta klasyfikacja na poziomie drugim odpowiada mapie w skali 1:5000.
Zaktada ona zgodno$¢ przebiegu granic dziatek z granicami funkgji. Jezeli na da-
nej parceli wystepuje wyraznie zarysowany podzial uzytkowania, dopuszcza sie
podzial dzialtki zgodnie z przebiegiem granicy funkcjonalnej. Wydzielenia musza
jednak spetnia¢ kryteria wielko$ci uwzgledniajace informacje o jednostce reje-
strowej gruntu. Dla obszaréw zurbanizowanych kazda z wydzielonych funkcjo-
nalnie cze$ci musi mie¢ powierzchnie powyzej 500 m?* w przypadku zas terenéw
niezurbanizowanych za minimalng jednostke wydzielenia przyjeto 1000 m?. Od-
stepstwem od reguly sa tereny zajete pod rowami, ciekami i drogami niestano-
wiacymi odrebnej dzialki oraz niewielkie obszary zajmowane przez wydzielang

! W literaturze funkcjonuje réwniez okreslenie analizy danych zastanych (Rechcin-
skiiin. 2017).
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infrastrukture techniczng. W tym przypadku kryterium minimalnej jednostki
wydzielenia nie stosuje si¢. Zalozona dodatkowo tolerancja XY dla opracowa-
nia wynosi 0,01 m.

Pierwszy poziom hierarchiczny sktada sie z trzynastu podstawowych form
uzytkowania ziemi (zalacznik 2). Poza rozréznianiem terenéw mieszkaniowych,
przemyslowych, ustugowych, komunikacyjnych, zieleni i rekreacji, infrastruktu-
ry technicznej, specjalnych (na przykiad wojskowych), uzytkéw rolnych, uzyt-
kéw lesnych, wod i nieuzytkéw (Liszewski 1977) autor wyodrebnil réwniez klase
o funkcjach mieszanych oraz chowu, hodowli i obstugi rolnictwa. Do funkcji mie-
szanych przypisane zostaly obszary wielofunkcyjne, gdzie funkcja towarzyszaca
w przypadku terenéw zabudowanych zajmowata co najmniej 30% powierzchni
uzytkowej budynkéw, za$ w przypadku gruntéw niezabudowanych — 30% terenu.
W pozostalych sytuacjach uzytek klasyfikowano na podstawie funkcji dominuja-
cej, a w jego atrybutach zaznaczano prowadzona w danym miejscu dzialalno$¢
gospodarcza. Nie w kazdym przypadku dzialce wielofunkcyjnej przypisywano
uzytkowanie o funkcjach mieszanych. Jezeli w przestrzeni nieruchomosci wi-
doczna byta wyrazna granica pomiedzy funkcjami, dopuszczona zostala mozli-
wos$¢ podzielenia dziatki na kilka uzytkéw o réznych funkcjach. Przykladem jest
zabudowa zagrodowa, dla ktérej oddzielano siedliska od rozlogow.

Drugi poziom klasyfikacji liczy lacznie szes¢dziesiat osiem klas i jest uszcze-
golowieniem podstawowych form uzytkowania ziemi (zalacznik 2). Najwiecej
funkeji szczegélowych wydzielono dla terendéw przemyslowych oraz uslugo-
wych. Ich identyfikacja bazowala na odpowiednich klasach Polskiej Klasyfikacji
Dzialalnosci 2007 (PKD 2007).

W poréwnaniu do dotychczasowych sposobéw opracowywania zdje¢ uzyt-
kowania ziemi niniejsze badania przeprowadzono wedlug trzyetapowej procedu-
ry bazujacej na:

1) Kklasyfikacji automatycznej form uzytkowania ziemi w oparciu o dane
BDOT10k, EGiB, REGON, CRFOP, BDL oraz opracowane na potrzeby badan
schematy integracji i harmonizacji wyzej wymienionych zbioréw danych,

2) kontroli kameralnej wynikéw i poprawie zle identyfikowanych klas
w oparciu o fotointerpretacje ortofotomap metoda wizualng,

3) weryfikacji terenowej osiagnietych wynikéw na calym obszarze lub
w oparciu o wybrane pola testowe.

Takie podejscie pozwolito skrdci¢ czas opracowania zdjecia uzytkowania ziemi,
przy jednoczesnym zachowaniu wysokiej doktadnosci. Proby powiazania wymie-
nionych w punkcie pierwszym zbioréw danych wykazaly, ze tylko polaczenie da-
nych z BDOT10k, EGiB, REGON, BDL i CRFOP daje mozliwosci ich zharmo-
nizowania z przyjeta w pracy klasyfikacja. Jednoczesnie dane z EGiB oraz BDOT
charakteryzuja sie znaczacymi rozbieznos$ciami w zakresach pojeciowych, spra-
wiajac, ze niemozliwa jest ich calkowita harmonizacja wzgledem siebie. Pewne po-
dobienstwa obserwuje si¢ w obrebie terenéw kolejowych czy uzytkéw kopalnych.
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Wykazano jednak, ze w oparciu o procedury i reguly klasyfikacyjne, majac $wia-
domos¢ ograniczen samych danych, mozliwe jest dopasowanie niektérych klas na
poziomie 70-80% (np. uzytkéw lesnych, terenéw mieszkaniowych) do przyjetej
w pracy klasyfikacji. Dokladnos¢ zalezy przy tym od formy uzytkowania ziemi. Te
reguly i procedury wymagaja jednak zastosowania metod i technik GIS, w szcze-
gblnosci narzedzi zapytan atrybutowych i przestrzennych, sortowania, tworze-
nia podsumowan statystycznych, zlaczen atrybutowych, zlaczen przestrzennych,
tworzenia pdl, uzupelniania ich, identyfikacji sasiedztwa. Bez przeprowadzenia
segmentacji danych, a nastepnie ich integracji z wykorzystaniem ww. funkcji, nie
byloby mozliwe ostateczne przypisanie funkcji. Pewng poprawe klasyfikacji moz-
na byloby osiagnaé, wykorzystujac techniki klasyfikacji obiektowej opartej na
zdjeciach lotniczych lub satelitarnych, wykonanych w kilku okresach w ciggu roku.
W przyszlosci warto tez rozwinad ja o cechy fizjonomiczne, aby mozna bylo zasto-
sowac jej atrybuty w badaniach morfologicznych i fizjonomicznych. Umozliwilo-
by to réwniez lepsza harmonizacje klasyfikacji z EGiB i BDOT. Aktualnie cze$¢
wydzielen, np. nieuzytkéw seminaturalnych, nie mozna przypisa¢ jednoznacznie
do poszczegdlnych elementéw pokrycia terenu BDOT 10k czy uzytkéw EGiB.

Przeprowadzona na potrzeby identyfikacji funkcji inwentaryzacja terenowa
zostala wykonana w celu korekty form uzytkowania ziemi wyznaczonych me-
toda automatyczng i fotointerpretacji ortofotomap. Inwentaryzacje terenowa
przeprowadzono w 2015 r. Miala ona charakter kontrolny i retrospekcyjny. Jej
celem byla identyfikacja funkcji, zgodna ze stanem na koniec 2014 r. Nie brano
zatem w terenie pod uwage wszelkich $wiezych zmian uzytkowania, np. placéw
budowy niewidocznych na ortofotomapie.

Zaproponowana klasyfikacja, zdaniem autora, lepiej oddawala rzeczywiste
funkcje, jakie pelni dany teren niz oddzielnie zasoby EGiB i BDOT 10k i pozwo-
lifa precyzyjniej odkry¢ pewne przeksztalcenia funkcjonalno-przestrzenne wyni-
kajace z budowy autostrady.

W celu identyfikacji dominujacych w strukturze form uzytkowania ziemi
w 2004 oraz 2014 r., a takze zmian tej struktury w pracy zbadano kierunki prze-
ksztalcen funkcjonalno-przestrzennych z wykorzystaniem metody Doi (zob.
Runge 2007), funkcjonujacej od 1957 r. i stosowanej do okreslenia dominuja-
cych elementéw w strukturze. W poréwnaniu do metody Weavera Doi zapropo-
nowal modyfikacje stosowanego wczesniej wzoru wariancji oraz wprowadzenie
tabeli wartosci krytycznych. Dzigki temu jest ona mniej wrazliwa na sytuacje,
w ktdrej zmienna o najwyzszym udziale procentowym w strukturze nie jest wy-
starczajaco duza, aby mogla by¢ uznana za dominujaca, a pozostale zmienne nie
s3 na tyle male, aby mogly zosta¢ uznane za nieistotne (tamze). W metodzie wy-
roznione s3 wszystkie kolejne elementy w strukturze, uszeregowane malejaco,
ktére lacznie nie przekraczaja 50% (tamze). Metode te w swoich pracach stoso-
waly m.in. Jazdzewska (1999) czy Makowska-Iskierka (2009). W celu automaty-
zacji pracy do wyznaczenia dominujacych elementéw w strukturze metoda Doi
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na potrzeby pracy stworzony zostal za pomoca jezyka programowania Python
autorski skrypt. Bazowal on na narzedziach stosowanych w oprogramowaniu
ArcGIS oraz pakietach zewnetrznych, takich jak Pandas.

Analiza ksztaltu dzialek zostala przeprowadzona w oparciu o zmodyfiko-
wang autorsko metode, ktéra zaproponowali pierwotnie Demetriou i in. (2011,
2013a, 2013b). Zaktada ona faczenie réznych atrybutéw dziatki w jeden wskaz-
nik, nazwany Parcel Shape Index (PSI).

PSI = Zm

i=1 ZW,-
gdzie: P, —wartos¢ atrybutu j dla dziatki, w. - waga atrybutu j, m —liczba zmiennych.

]ego konstrukcja sklada si¢ z dwoch etapow i zaktada 1) przypisanie wag
poszczegdlnym, nieskorelowanym ze soba atrybutom opisujacym przydat-
no$¢ poszczegélnych cech do realizacji okreslonego celu, a nastepnie 2) spro-
wadzenie ich za pomoca $redniej arytmetycznej do jednej wartosci (Deme-
triou iin. 2013a, 2013b).

Wiréd zmiennych zaproponowanych przez Demetriou i in. znalazly sie takie,
jak: a) zwartos$¢ (compactness), b) liczba wierzchotkéw (boundary points), c) licz-
ba bokéw krétszych od 25 m (length of sides), d) liczba naroznikéw o kacie mniej-
szym niz 80° (acute angles), e) liczba naroznikéw o kacie przekraczajacym 215°
(reflex angles) oraz f) foremno$¢ (regularity).

Kazdej z tych cech przypisano nastepnie funkcje transformujaca dane bez-
wzgledne do wartoéci w skali od 0 do 1. Jak zaznaczyli autorzy, wybor funkgji dla
kazdej z cech powinien opiera¢ si¢ na wiedzy eksperckiej i by¢ dostosowany do celu
przeprowadzanej analizy. Pierwotnie stosowano go do okreslania ksztattu dzialek
i fragmentaciji terenu na potrzeby przeprowadzania prac scaleniowych (tamze).

Na potrzeby niniejszej pracy wskaznik PSI zmodyfikowano w taki sposéb,
aby maksymalne jego wartosci wskazywaly ksztalty najkorzystniejsze z punk-
tu widzenia przydatnosci dziatki do jej zagospodarowania. Zmodyfikowany
wskaznik nazwano syntetycznym wskaznikiem ksztaltu (SWK). Do oceny zwar-
tosci ksztaltu dziatki wykorzystano wspélczynnik zwartoéci granic (WZG)
stosowany m.in. w pracy Dzieciuchowicza i Dmochowskiej-Dudek (2014),
liczbe wierzchotkéw, procentowy udzial katéw nieprzekraczajacych 45°, procen-
towy udzial katéw wklestych przekraczajacych 215° oraz symetrycznos¢ dzial-
ki. Wszystkie obliczenia wykonano w oparciu o autorski skrypt napisany w jezyku
Python wykorzystujacy m.in. biblioteki ArcPy, math, numpy. Przed wyznacze-
niem liczby weztéw, procentowego udzialu zbyt krétkich krawedzi, symetrycz-
nosci i procentowego udzialu katéw ostrych oraz wkleslych zgeneralizowano
warstwe parceli w celu wyeliminowania bardzo malych zagie¢ krawedzi dziatki,
niewplywajacych na mozliwosci jej zagospodarowania. Wykorzystano w tym
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celu klasyczny algorytm Douglasa-Peuckera (1973), dostepny w oprogramowa-
niu ArcGIS. Dla $rednicy wychodzacej od wierzcholka przyjeto wartos¢ 2,5 m.

W przypadku zwartoéci granic za Demetriou i in. (2011) przyjeto, ze naj-
bardziej pozadanym ksztaltem dziatki jest kwadrat lub prostokat o proporcjach
bokéw 1:2. W przypadku dopuszczalnej dlugoéci bokéw przyjeto granice 15 m.
Zalozono, ze jest to dlugos¢, ktéra w przypadku, gdy jest to miara frontu dziatki,
wystarcza do wybudowania wolnostojacego domu jednorodzinnego. Jednocze-
$nie uznano, ze najbardziej oczekiwane wartosci wskaznika powinny mieéci¢ sie
w przedziale od 0 do 25%. Przyjeto zatem, ze dla dzialki z czterema bokami wyste-
powanie jednej krawedzi o boku mniejszym niz 15 m nie ma znaczacego wplywu
na mozliwoéci jej zagospodarowania. W przeciwienistwie do zaproponowanych
przez Demetriou i in. (2013a) parametréw zdecydowano si¢ zamiast liczby ka-
tow ostrych oraz wypuktych wystepujacych na dzialce zastosowac ich procentowe
udzialy w liczbie wierzchotkéw. Nie wydaje si¢ bowiem wlaciwe stosowanie miar
bezwzglednych, ktére jednakowo traktuja zaréwno wystepowanie kata ostrego lub
kata wkleslego na parceli tréjkatnej przypominajacej trapez oraz dzialce zawiera-
jacej kilkanascie krawedzi. Autor zdecydowal sie réwniez zmniejszy¢ prog dla kata
ostrego do 45°, uwazajac, ze fakt, iz dzialki, dla ktérych jeden z katéw biegnie pod
katem 60° czy 75° nie ma wiekszego znaczenia z punktu widzenia mozliwosci ich
uzytkowania. Dla kata wklestego, podobnie jak Demetriou i in. (tamze), wykorzy-
stano prog 215°. Do oceny liczby wezlow zastosowano wagi zaproponowane przez
Demetriou i in. (tamze) honorujace przede wszystkim dziatki o czterech lub pie-
ciu naroznikach. Za naroznik w niniejszej pracy uznano przy tym wezel, w ktérym
zmiana kata nachylenia krawedzi dziatki nie przekraczala +/-5°.

Do oceny symetryczno$ci ksztaltu wykorzystano podejscie zaproponowane
przez Demetriou i in. (2011) wykorzystujace wlasnosci figur foremnych. Ponie-
waz na kazdej z nich mozna opisa¢ okrag o promieniu r styczny z wierzchotkami
tej figury, to biorac pod uwage odchylenie standardowe odcinkéw biegnacych
od centroidy obiektu do wszystkich wierzchotkéw, mozna okregli¢ ,,regularnos¢”
jego ksztaltu. Dla figur symetrycznych odchylenie standardowe wynosi zero
i zwigksza si¢ wraz ze wzrostem nieregularnosci krawedzi. Poniewaz wartos¢ od-
chylenia standardowego jest nieporéwnywalna dla réznych obiektow, autor zde-
cydowal sie wykorzysta¢ w tym celu wspoélczynnik zmiennosci. Badane dziatki
zawieraly wspolczynnik foremnosci w przedziale od 0 do 1,53. W celu sprowa-
dzenia warto$ci do zakresu od 0 do 1 zastosowano metode standaryzacji $rednia
zaproponowang przez Demetriou i in. (2013a).

Reklasyfikacje warto$ci poszczegdlnych cech ksztaltu dziatki do wartosci
mieszczacych sie w przedziale od 0 do 1 wykonano w oparciu o przedstawione
ponizej funkcje (ryc. 1.2). Poniewaz celem wyznaczenia ksztalttu bylo okreélenie,
ktore dziatki moga cechowac sie parametrami w wigkszym stopniu nadajacymi
sie do zagospodarowania, reklasyfikacji poddano takze zestandaryzowany wspoét-
czynnik foremnosci (ryc. 1.2).
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Ryc. 1.2. Funkgje reklasyfikujace poszczegdlne cechy ksztaltu dziatki: a) wspétczynnika
WZG, b) procentowego udzialu katéw ostrych oraz procentowego udziatu katéw
wypuklych, c) procentowego udziatu zbyt krétkich krawedzi, d) liczby wezléw,

e) symetryczno$ci dzialki zestandaryzowanej $rednia

Zrédto: opracowanie wlasne

Nastepnie kazdej wlasciwosci przypisano odpowiednia wage. Dla wspot-
czynnika zwarto$ci granic ustalono 0,4 z uwagi na najwiekszy jego wplyw na
mozliwosci zagospodarowania dzialek. Parametrowi symetrycznoséci ksztattu
oraz procentowemu udzialowi krétkich krawedzi nadano wage 0,15, za$ pozo-
stalym parametrom przypisano wartos¢ 0,10. Przykladowy wynik analizy przy tak
ustawionych parametrach przedstawia ryc. 1.3.
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Ryc. 1.3. Przyklad warto$ci syntetycznego wskaznika ksztaltu dziatki

Zrédlo: opracowanie wlasne

Zbadanie wplywu oddzialywania weztéw autostradowych na zmiany uzytko-
wania ziemi wymagalo stworzenia izochron od weztéw (patrz: rozdz. 6.2). W tym
celu konieczne bylo opracowanie modelu sieci transportowej. Wykorzystano do
tego dane geometryczne oraz atrybutowe drég wchodzacych w sklad BDOT10k.
Warstwa ta odzwierciedlala stan z poczatku 2017 r. i obejmowala powiat zgier-
ski oraz wszystkie z nim sasiadujace, tj. brzezinski, skierniewicki wraz z miastem
Skierniewice, feczycki, fowicki, poddebicki i pabianicki. Do konstrukeji sieci
wykorzystano rozszerzenie Network Analyst z aplikacji ArcGIS. Predkosci dla
drég ustalono, bazujac na ich klasie oraz liczbie paséw. Wartosci te zredukowano
w oparciu o wystepujace w BDOT 10k tereny zabudowane oraz zalozenie, ze ze
wzgledu na zmiang kierunku ruchu czy sygnalizacje $wietlng predko$¢ porusza-
nia si¢ jest zwykle nizsza od projektowej. Ustalone predkosci dla drég (tab. 1.1)
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maja charakter modelowy i nie biora pod uwage natezenia ruchu zaréwno w uje-
ciu dobowym, jak i w ciagu dnia. Do identyfikacji drég jednokierunkowych wy-
korzystano dane geometryczne oraz atrybut oneway przypisywany drogom po-
branym z OpenStreetMap.

Tab. 1.1. Predko$ci na drogach w km/h przyjete w badaniu

Klasa drogi Ob.szar . Obs?ar
zurbanizowany | niezurbanizowany

Inne (1) 30 40
Dojazdowe (D) 30 40
Lokalne (L) 40 50
Zbiorcze (Z) z jedna jezdnia 47 70
Zbiorcze (Z) z dwoma jezdniami 50 70
Gléwne z jedna jezdnia (G) 50 72
Gléwne z dwoma lub wigcej jezdniami (G) 60 75
Gléwpe ruchu przyspieszonego z jedna 60 75
jezdnia (GP)

Gléwne ruchu przyspieszonego z dwoma 70 30
lub wigcej jezdniami (GP)

Drogi ekspresowe (S) 100 110
Autostrady (A) 110 130
Zjazdy z autostrad (A) 60 60

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Czasy przejazddéw otrzymane z modelu dla warstwy sieciowej z autostra-
da poréwnano z rzeczywistymi czasami podrézy otrzymanymi z Google Maps.
Do wyznaczenia przejazdu miedzy dwoma punktami w programie ArcGIS wy-
korzystano algorytm najkrétszego przejazdu. Wyniki pozyskane z obu Zrédel
r6znily si¢ maksymalnie o 10%, przy zalozeniu, ze dane Google nie uwzgled-
niaja natezenia ruchu. Mozna zatem przyja¢, ze analizowana sie¢ w sposob wia-
rygodny mogta by¢ wykorzystana do analiz dostepnosci transportowej badane-
go obszaru.

Do zbadania gesto$ci zmian poszczegdlnych grup uzytkowania ziemi pomie-
dzy izochronami dwuminutowymi wyznaczono obszar zawarty pomiedzy izo-
chronami. W tym celu wykorzystano metode pél obstugiwanych (service area),
dostepna w programie ArcMap (patrz: rozdz. 6). Metoda ta bazuje na modelu
grafowym danych (Esri) i wykorzystuje algorytm Dijkstry, metode aerotriangu-
lacji i wewnetrzna logike stosowanego narzedzia (ArcGIS HELP [en] 2018).
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Do analizy zaleznosci pomigdzy odlegtoscia euklidesowa od autostrady
a zmianami uzytkowania ziemi wykorzystano metode buforéw wielopierscienio-
wych dostepna w programie ArcGIS (patrz: rozdz. 6). Pozwala ona generowa¢
pierscienie o zadanej szeroko$ci od dowolnie wybranego typu danych: punktow,
linii czy powierzchni. Podobna metode zastosowala Jazdzewska (1999) do oce-
ny zmian morfologicznych i funkcjonalnych od drogi krajowej DK1 w gminie
Rzgéw. Bufory wygenerowano co 250 m do odlegtoéci 10 km od osi drogi. Szcze-
g6ly analizy oddzialywania autostrad na wybrane cechy spoleczno-ekonomiczne
oraz zmiany uzytkowania ziemi przedstawiono w rozdziale 6.

W pracy wykorzystano réwniez szereg metod graficznych i kartograficznych
prezentacji danych, w tym histogramy, diagramy kolowe, stupkowe, liniowe, trel-
lisy, kartogramy, kartodiagramy proste czy mapy sygnaturowe.

1.3. Podstawowe pojecia

Okreslone powyzej cele, hipotezy oraz zakresy wymagaja wyjasnien kluczo-
wych poje¢ stosowanych w pracy, tj. wplywu, transportu, infrastruktury transpor-
towej, drogi, szlaku komunikacyjnego, autostrady, dostepnosci transportowej,
zagospodarowania terenu, przeksztalcen spoleczno-ekonomicznych i struktury
funkcjonalno-przestrzenne;j.

W slownikach jezyka polskiego wplyw definiowany jest zaréwno jako ,od-
dzialywanie na kogo, na co’, jak réwniez skutek tego oddzialywania (Doroszew-
ski iin. 1996). W przypadku niniejszej pracy wplyw budowy autostrady nalezy
zatem rozpatrywac jako oddzialywanie tego typu inwestycji infrastrukturalnej na
strukture funkcjonalno-przestrzenna oraz efekt tego oddzialywania. Jednocze-
$nie na pojecie wplywu budowy nalezy spojrze¢ z punktu widzenia czasu inwe-
stycji oraz rodzaju jej oddzialywania. Z jednej strony wplywaé moze sam proces
budowy drogi, z drugiej — jej funkcjonowanie w przestrzeni. Z punktu widzenia
rodzaju oddzialywania budowanych autostrad mozna réwniez wzia¢ pod uwage
bezposrednie i posrednie formy jej wplywu na zagospodarowanie przestrzen-
ne. Z definicji wynika, ze okreslenie to zblizone jest do pojecia oddzialywania.
W niniejszej pracy oba te terminy stosowane s3 zamiennie.

Wielokrotnie wykorzystywane w niniejszej pracy pojecie transportu wywo-
dzi sie od facinskiego stowa transportare oznaczajacego ‘przenosi¢ cos), ‘przepra-
wia¢’ Transport, obok lacznosci, jest czescia szerszego pojecia komunikacji. To
sktadowa procesu produkcji polegajaca na fizycznym przemieszczaniu towardéw
i/lub 0séb pomiedzy réznymi miejscami. Podobnie jak taczno$¢ z transportem
nieodlacznie zwigzane jest pokonywanie przestrzeni oraz sieciowa struktura po-
laczen (Potrykowski, Taylor 1982).

Elementem infrastruktury opisywanym w niniejszej pracy jest infrastruktura
transportu, czesto definiowana réwniez jako infrastruktura transportowa. Jest
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ona elementem skladowym infrastruktury spoleczno-gospodarczej uznawanej z ko-
lei za czes¢ systemu spoleczno-gospodarczego. Umozliwia przenoszenie, przemiesz-
czanie towaréw pomiedzy dwoma oddalonymi od siebie miejscami w przestrzeni
geograficznej. Sktadaja si¢ na nia drogi, miejsca zatadunku, rozladunku towaréw
i obstugi przewozéw pasazerskich (lotniska, porty, stacje kolejowe, stacje autobuso-
we), jak réwniez urzadzenia pomocnicze stuzace do obstugi ruchu (m.in. centra ste-
rowania ruchem). Ze wzgledu na charakter przestrzenny infrastruktura transportu
sklada sie z obiektéw punktowych (dworce, wezly autostradowe, przejazdy, miejsca
obslugi pasazera), liniowych (drogi, linie kolejowe, kanaly zeglowne) oraz quasi-
-liniowych (korytarze powietrzne, trasy zeglugowe majace cechy powierzchniowe)
(Ratajczak 1990, Ciesielski, Szudrowicz 2001, Rosik, Szuster 2008).

Szczegodlnie istotna z punktu widzenia niniejszej dysertacji jest infrastruk-
tura transportu samochodowego. W jej sklad wchodza zaré6wno elementy
infrastruktury punktowej (np. dworce lub place sktadowe), jak i liniowej (drogi
oraz wszelkie obiekty punktowe zlokalizowane wzdluz drogi, np. mosty, wiaduk-
ty, tunele). Warunkiem traktowania drogi oraz powiazanych z nig urzadzen jako
elementu infrastruktury transportu drogowego jest jej publiczny charakter. Stad
wszelkie drogi zakladowe oraz prywatne nie s3 postrzegane jako skladnik infra-
struktury ekonomicznej (Grzywacz 1972, Rosik, Szuster 2008).

Pojecie drogi moze by¢ definiowane sensu largo jako ,wydzielony pas terenu
przystosowany do ruchu pojazdéw, a wiec odpowiednio urzadzony”, dostosowa-
ny do potrzeb kazdego rodzaju transportu (Potrykowski, Taylor 1982: 11-12),
lub sensu stricto — zgodnie z definicja okreslona w Ustawie z dnia 20 czerwca 1997 .
Prawo o ruchu drogowym (Ustawa 1997a). W tym drugim przypadku nalezy ja ro-
zumie¢ jako wydzielony pas terenu, w sktad ktorego wchodzi jezdnia, pobocze,
chodnik, drogi dla pieszych i rowerdw, a takze torowisko pojazdéw szynowych
znajdujace sie w jego granicy. Jednocze$nie ustawodawca okreslit funkcje drogi
jako przestrzen zaprojektowana do poruszania sie oraz postoju pojazdéw, ruchu
pieszych, pedzenia zwierzat, poruszania si¢ wierzchem (tamze). Definicja ta zo-
stala zastosowana w niniejszej pracy.

Powszechnie stosowanym w dokumentach prawnych i statystycznych termi-
nem jest rowniez transport drogowy, ktory zgodnie z przytoczong ustawa doty-
czaca prawa o ruchu drogowym z 1997 r. nalezy rozumiec¢ nieco szerzej niz samo-
chodowy. Definicja zaklada bowiem, ze po drodze beda poruszaly si¢ nie tylko
auta, ale réwniez pozostale pojazdy kolowe (jednoslady, ciagniki czy pojazdy
specjalne) (Burnewicz 2015). Z uwagi na to, ze po wszystkich drogach w Polsce,
jesli znaki pionowe i poziome nie méwia inaczej, dopuszcza si¢ do ruchu réwniez
inne pojazdy kolowe, autor zdecydowal si¢ wykorzystywaé w niniejszej pracy
przede wszystkim pojecie transportu drogowego oraz analogicznie, w przypad-
ku infrastruktury transportowej, termin infrastruktury transportu drogowego.
W miejscach, w ktérych z kontekstu mozna byto wywnioskowa¢, o jaki rodzaj
infrastruktury chodzi, autor stosowal réwniez termin infrastruktury drogowej.
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Roéwnie istotne z punktu widzenia niniejszej pracy jest pojecie autostrady,
ktora z prawnego punktu widzenia definiuje szereg ustaw i rozporzadzen, takich
jak: Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych, Ustawa z dnia 20 czerw-
ca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym czy Ustawa z dnia 27 paZdziernika 1994 r.
o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym. Warunki technicz-
ne jej budowy okreslone sa w Rozporzgdzeniu Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie. Definicja ta jest zgodna z konwencja
o ruchu drogowym z dnia 8 listopada 1968 r. Szerzej zagadnienia zwiazane z po-
jeciem autostrady poruszone zostaly w podrozdziale 2.2.

Z pojeciem autostrady nierozerwalnie zwigzane s jej elementy: wezel dro-
gowy, o drogi i przejazd drogowy. Artykut S pkt 9 lit. b ustawy z dnia 21 mar-
ca 1985 r. o drogach publicznych definiuje wezel drogowy jako wielopoziomowe
skrzyzowanie drég publicznych zapewniajace pelng badz tylko cze$ciowa mozli-
wo$¢ wyboru kierunku jazdy. Ten sam artykul nazywa jednoczesnie skrzyzowanie
wielopoziomowe drég publicznych bez mozliwosci wyboru kierunku jazdy prze-
jazdem drogowym. Polaczenie drogi z autostrada mozliwe jest wylacznie poprzez
wezel drogowy (Karbowiak 2009). Szczegélowe wymagania techniczne oraz
uzytkowe dla weztéw wskazuje rozdzial 10 Rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury
z dnia 16 stycznia 2002 r. w sprawie przepiséw techniczno-budowlanych dotyczqgcych
autostrad platnych, zgodnie z ktérym autostrada moze laczy¢ sie wylacznie z dro-
gami o klasach technicznych: autostrady, drogi ekspresowej, drogi gléwne ruchu
przyspieszonego lub wyjatkowo drogi gléwne (Rozporzadzenie 2002). W niniej-
szej pracy pojecia wezel drogowy oraz wezel autostrady stosuje si¢ zamiennie
i reprezentowane s na mapie jako punkty dowiazane do osi autostrady interpre-
towanej jako linia przebiegajaca wzdluz osi pasa dzielacego autostrade.

Nierozerwalnie z badaniem wplywu budowy autostrad na zagospodarowa-
nie terenu zwigzane jest pojecie dostepnosci transportowej. W ostatnich la-
tach pojawilo sie wiele prac zwigzanych z tym zagadnieniem oraz podsumowu-
jacych dorobek naukowy w tym zakresie (por. Rosik 2009, 2012, 2013, 2015,
tenze iin. 2016, Komornicki 2011, tenze i in. 2013, Gadziiski 2013, Wisniewski,
Sleszyriski 2014, Stepniak, Wisniewski 2015a, 2015b). Dostepnos¢ transportowa
jest elementem skladowym dostepnosci komunikacyjnej. W literaturze nie funk-
cjonuje jednolita definicja dostepnosci transportowej (Rosik 2012). W niniej-
szej pracy przyjeto podejécie Ingrama (1971) zakladajace, ze jest ona atrybutem
miejsca powigzanym z forma pokonywania oporu przestrzeni, ktérym moze by¢
czas czy odleglos¢. Jezeli oporem przestrzeni jest czas, oparta na nim dostgpnoéé
mozna okresli¢ jako dostepno$¢ czasowa. Nalezy ja rozpatrywaé w kontekscie
czestotliwosci srodka transportu, dostepnosci czasowej do srodka transportu
oraz dostepnosci czasowej przemieszczania sie $rodkami transportu (Sleszynski
2015). Z uwagi na realizacje celu gléwnego pracy hipoteza pomocnicza odnosita
si¢ wylacznie do wybranego elementu dostepnosci czasowej, tj. przemieszczania
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sie transportem samochodowym do wezléw autostrady. W przypadku zastosowa-
nia odleglosci jako oporu przestrzeni bazujaca na nim dostepnos¢ przestrzenna
moze by¢ rozpatrywana zaréwno w przestrzeni euklidesowej, jak i geograficznej
(tamze), a takze mierzona na wiele sposobéw, w tym w linii prostej lub wzdtuz
sieci transportowej. Ujeta w hipotezie pomocniczej pracy dostepno$¢ przestrzen-
na oparta jest na odleglo$ci euklidesowej od osi autostrady.

Jednym z podstawowych elementéw zagospodarowania omawianym szero-
ko w pracy jest struktura funkcjonalno-przestrzenna, analogiczna do defini-
cji struktury funkcjonalno-przestrzennej miast i okreslajaca rozmieszczenie oraz
zwiazki przestrzenne poszczegdlnych typow terendéw znajdujacych sie na bada-
nym obszarze (Liszewski 2012).

W pracy uzyto takze pojecie przeksztalcenia spoleczno-ekonomiczne.
Dotycza one zmian w zakresie migracji ludnosci, wysokosci wynagrodzen, bez-
robocia i przedsigbiorczosci. Termin ten odnosi si¢ wiec do miernikéw okreslaja-
cych poziom rozwoju spoleczno-ekonomicznego danego terenu, wybranych na
podstawie przegladu literatury. Dotychczas opublikowane badania, prowadzone
zazwyczaj w skali metropolitalnej, dotyczace analizy wpltywu realizacji inwestycji
drogowych na otaczajaca przestrzen, niejednokrotnie wskazuja, ze zmiany po-
ziomu rozwoju spoleczno-ekonomicznego terenéw sasiadujacych z nowa droga
w ww. aspektach moga by¢ wynikiem realizacji tego typu inwestycji.

Kluczowymi pojeciami stosowanymi w pracy sa rowniez dzialka ewiden-
cyjna i jednostka rejestrowa gruntu. W przypadku opracowan funkcjonalno-
-przestrzennych dzialka ewidencyjna zazwyczaj traktowana jest jako najmniej-
sza jednostka cechujaca si¢ jednolitym uzytkowaniem, stanowigca podstawe do
wydzielania funkcji pelnionej przez dany teren (tamze). W ujeciu prawnym jest
réwniez odrebnym przedmiotem ewidencjonowania, jednorodnym pod wzgle-
dem prawnym (Rozporzadzenie 2001). Z kolei jednostka rejestrowa gruntu,
zgodnie z paragrafem 13 Rozporzqdzenia Ministra Rozwoju Regionalnego i Bu-
downictwa z dnia 29 marca 2001 r. w sprawie ewidencji gruntéw i budynkéw (tam-
ze), sklada si¢ z dzialek polozonych w granicach jednego obrebu, wchodzacych
w sklad jednej nieruchomosci. Odrebng jednostke rejestrowa gruntéow tworza
réwniez polozone w granicach jednego obrebu: 1) dziatki stanowiace cze$¢ nie-
ruchomosci, jezeli zwiazane jest z nimi inne niz wlasno$¢ prawo rzeczowe, ktore
zostaly przekazane w zarzad, trwaly zarzad lub wchodza w sklad gospodarstwa
rolnego, w rozumieniu przepiséw o podatku rolnym, jak réwniez 2) dziatki
o nieuregulowanym stanie prawnym stanowigce przedmiot odrebnego wlada-
nia oraz 3) dziatki stanowiace cze$é nieruchomosci bedace przedmiotem umo-
wy dzierzawy. Podmiotami ewidencyjnymi w mys$l ww. rozporzadzenia sa wla-
Sciciele nieruchomofdci oraz ich wladajacy, ktérymi moga by¢: 1) uzytkownik
wieczysty gruntéw, 2) jednostka organizacyjna sprawujaca zarzad lub trwaly za-
rzad nad nieruchomogciami, 3) paristwowa osoba prawna, ktérej Skarb Paristwa
powierzyl w stosunku do jego nieruchomosci wykonywanie prawa wlasnosci
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lub innych praw rzeczowych, 4) organ administracji publicznej, ktéry gospo-
daruje nieruchomosciami wchodzacymi w sktad zasobu nieruchomosci Skarbu
Panistwa oraz gminnych, powiatowych i wojewddzkich zasobéw nieruchomo-
§ci, S) uzytkownik gruntéw panistwowych i samorzadowych oraz 6) dzierzawca
(tamze).

1.4. Przeglad literatury

Problematyka oddzialywania autostrad na przeksztalcenia funkcjonalno-
-przestrzenne, zagospodarowanie terenu, wzrost gospodarczy i rozwdj regional-
ny podejmowana byla w literaturze naukowej wielokrotnie, gléwnie w Stanach
Zjednoczonych i w niektérych krajach Europy Zachodniej. Tematyka ta osa-
dzona jest przede wszystkim w geografii spoleczno-ekonomicznej i gospodarce
przestrzennej, ma jednak charakter wielodyscyplinarny. Dlatego tez pelne zrozu-
mienie omawianego zagadnienia wymagalo odwolania sie do literatury z zakresu
geografii fizycznej, ekonomii, socjologii, budownictwa i prawa.

Najliczniejsza grupe prac stanowily zrédla dotyczace geografii spoleczno-
-ekonomicznej oraz gospodarki przestrzennej. Szczegdlnie istotny byl dorobek
geografii osadnictwa, geografii wsi, geografii transportu oraz gospodarki prze-
strzennej.

Publikacje z zakresu gospodarki przestrzennej oraz poszczegélnych subdys-
cyplin geografii spoteczno-ekonomicznej umozliwilty zapoznanie sie z koncep-
cjami i teoriami badawczymi wyjasniajacymi zaleznoséci pomiedzy infrastruktura
transportu, rozwojem sieci transportowej a rozwojem regionalnym, wzrostem
gospodarczym i zagospodarowaniem przestrzennym. Nawigzujaca do teorii stref
rolniczych Thiinena koncepcja renty polozenia (bid rent theory), zaproponowana
przez Alonsa (1964) i modyfikowana nastepnie m.in. przez Anasa (1982) i Mu-
tha (1985), tlumaczyta ksztaltowanie sie stref funkcjonalno-przestrzennych oraz
zrdznicowanie intensywnosci uzytkowania ziemi w miescie. Wykazala m.in., ze
realizacja inwestycji transportowych, poprawiajacych dostepnos¢ do centrum,
moze wzmocni¢ jego rozwoj przestrzenny oraz doprowadzi¢ do rozlewania za-
budowy na obszarach podmiejskich (por. Muth 1985, Forkenbrock i in. 2001).
Praca Forkenbrocka i in. (2001) pozwolila réwniez zwrdci¢ uwage, ze dostep-
nos¢ transportowa moze wplywa¢ na rente gruntowa wzdluz gléwnych ciagow
komunikacyjnych, a tym samym prowadzi¢ do utworzenia gwiezdzistego wzor-
ca zagospodarowania terenu. W przypadku za$ ukladéw policentrycznych moze
przyczynia¢ sie do rozwoju lokalnych osrodkéw znajdujacych si¢ w pewnej od-
legto$ci od tradycyjnego centrum miasta (por. tamze, Cho i in. 2008). Wiyste-
pujace w teorii wzrostu i rozwoju gospodarczego koncepcje: Rosensteina-Rodana
z 1943 r. oraz zréwnowazonego wzrostu Nurksego z 1963 r., wyjasnily, jak inwe-
stycja transportowa moze przyczyniac si¢ do rozwoju regionalnego, a tym samym
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posrednio do przeksztalcen funkcjonalno-przestrzennych. Pokazaly, ze budowa
waznych elementdw infrastruktury transportowej moze przyczynia¢ si¢ do po-
konywania progéw rozwojowych w regionach slabiej rozwinietych, przy czym
Rosenstein-Rodan zakladat utrzymanie réwnowagi pomiedzy rozwojem trans-
portu a przemyslu, za$ Nurkse postulowal rozwoj niezréwnowazony, w ktérym
wystepuje nadwyzka infrastruktury (Ratajczak 2000, Kozlak 2011). Kwerenda
literatury po$wigconej teoriom ekonomicznym, nawiazujacym do gospodarki
przestrzennej, zwrdcila réwniez uwagg, ze szlaki komunikacyjne moga prowa-
dzi¢ do polaryzacji rozwoju regionalnego, taczac ogniska rozwoju wzdtuz nich
(koncepcja osi rozwoju Pottiera z 1963 r.) (Grzeszczak 2003). Moga réwniez
prowadzi¢ do poglebiania réznic pomiedzy dynamicznie rozwijajacym si¢ cen-
trum i majacymi coraz bardziej surowcowy charakter peryferiami (teoria rdzenia
i peryferii Friedmana (1974)). Przeglad koncepcji i teorii ekonomicznych, takich
jak nowa geografia ekonomiczna zapoczatkowana przez Kriigmana (1991), po-
zwolil z kolei wysnu¢ wniosek, ze koszty transportu i transakeji zaleza od koncen-
tracji dzialalno$ci gospodarczej i nalezy je, m.in. wraz ze stanem infrastruktury
gospodarczej, traktowac jako czynniki przewagi konkurencyjnej regionu (Rosik,
Szuster 2008, Kozlak 2011). Jednoczesnie teoria ta wskazywala, ze polaczenia
migdzyregionalne nie musza prowadzi¢ do polaryzacji i pauperyzacji regionow
biedniejszych, znajdujacych si¢ pomiedzy bogatszymi (Baldwin 2003). Praca
Baldwina (tamze) dowiodla, ze jesli region biedniejszy znajduje sie w odpowied-
niej odleglosci od bogatszego, charakteryzuje sie wystarczajacym poziomem
infrastruktury wewnatrzregionalnej, koszty transakcyjne sa odpowiednio wy-
sokie, a wielko$¢ rynku regionalnego — dostatecznie duza, to poprawa dostep-
nosci wzgledem bogatszych regionéw oraz nizsze koszty pracy moga prowadzi¢
do znaczacego wzrostu jego konkurencyjnosci.

Istotne z punktu widzenia pracy bylo réwniez zrozumienie relacji zacho-
dzacych pomiedzy uzytkowaniem ziemi a siecig transportowa. Praca Hansena
(1959) pokazala, jak rozwéj terenéw mieszkaniowych mierzony liczba mieszkari-
cow jest powiazany z funkcja dostepnosci czasowej do miejsc pracy i ustug han-
dlowych. Studia te u§wiadomily planistom przestrzennym, jak wazna jest integra-
cja polityki przestrzennej z transportowa, w tym z realizacja nowych inwestycji
transportowych (Acheampong, Silva 2015). Z kolei model sprzezenia zwrot-
nego zagospodarowania przestrzennego i transportu Wegenera i Fiirsta (1999)
w czytelny sposéb wyjasnil proces gospodarowania przestrzenia i w przestrzeni
oraz rolg, jaka pelni w niej dostepno$¢ transportowa. Zakladal, ze dostepnoé¢
transportowa do terenéw mieszkaniowych, ustug, miejsc pracy i terenéw rekre-
acyjnych moze istotnie wplywac na urbanizacje przestrzeni, za$ rozmieszczenie
poszczegdlnych, wymienionych powyzej funkeji terenu oddziatuje na mobilnos¢
mieszkaicéw i ich decyzje transportowe (Wegener, Fiirst 1999, Wegener 2014).
Jakiekolwiek zmiany w dostepnosci transportowej pewnych obszaréw moga za-
tem wplywacé na intensyfikacje ich przeksztalcen funkcjonalno-przestrzennych.
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Zagadnieniami z zakresu gospodarki przestrzennej i geografii osadnictwa
poruszanymi w niniejszej pracy, zwlaszcza w odniesieniu do struktury funkcjo-
nalno-przestrzennej i morfologii miast, sa: wielkos¢, ksztalt i wlasnos$¢ dzialek
ewidencyjnych oraz uzytkowanie ziemi. Do zdefiniowania podstawowych poje¢
zwigzanych z parcelami, tj. dziatki ewidencyjnej, jednostki czy grupy rejestrowej,
w niniejszej pracy wykorzystano Rozporzqdzenie Ministra Rozwoju Regionalnego
i Budownictwa z dnia 29 marca 2001 r. w sprawie ewidencji gruntéw i budynkéw
(Rozporzadzenie 2001). W pracy przytoczony zostal réwniez termin dziatki
miejskiej okreslony w podreczniku do geografii urbanistycznej napisanym pod
redakcja Liszewskiego (2012).

Analizy morfometryczne dzialek na potrzeby oceny przemian funkcjo-
nalno-przestrzennych prowadzili m.in. Jazdzewska (1999), Liszewski (2004),
Piech (2004), Jakébczyk-Gryszkiewicz (2006), Marcificzak i Jakébczyk-Grysz-
kiewicz (2006 ), Kotlicka (2008), Dzieciuchowicz (2011), Bitner (2011) oraz
Dzieciuchowicz i Dmochowska-Dudek (2014). W badaniach morfologicz-
nych do ksztaltu lub wielko$¢ parcel odwolywali si¢ m.in. Koter (1970, 1974,
1979, 2009), Miszewska (1995), Miszewska i Szmytkie (2017) oraz Musiaka
(2017). Prace te pozwolily zidentyfikowa¢ strukture przestrzenna oraz gtow-
ne kierunki zmian analizowanych parametréw dzialek. Poszerzyly réwniez
wiedze¢ autora w zakresie prowadzenia badan morfologicznych i funkcjonalno-
-przestrzennych.

Problematyka ksztaltu lub wielkosci dzialek jest réwniez czesto podej-
mowana w naukach rolniczych i geografii wsi. Najczeséciej zostaje poruszana
w kontekscie przydatnosci rolniczej gruntdw, ich parcelacji i analizy potrzeb
przeprowadzania prac scaleniowych (np. Gniadek, Harasimowicz 2008, Ha-
rasimowicz, Janus 2009, 2012, Balawejder 2010a, Janus 2010a, 2013, Podci-
borski, Trystula 2010, Litwin, Szewczyk 2012, Demetriou i in. 2013b, 2013c).
Ksztalt parceli w istotny sposdb moze bowiem determinowa¢ ich zagospoda-
rowanie (Demetriou i in. 2013a, 2013c). Pelni on réwniez wazna role w iden-
tyfikacji obszaréw problemowych wymagajacych prac scaleniowych (Dacko
2006). Przeglad prac z tego zakresu pomdgt ocenié, w jakim stopniu ksztalt
i wielkos¢ dziatki mogg dziala¢ stymulujaco lub dysymulujaco na przeksztalce-
nia funkcjonalno-przestrzenne.

Waznym aspektem podjetym w pracy byta metodyka oraz techniki oceny
ksztaltu dzialek. W dotychczasowych studiach do oceny ksztaltu najczesciej sto-
sowano relacje zachodzace pomiedzy obwodem a powierzchnig obiektu. Rézne
wspoltczynniki lub wskazniki oparte na wspominanych wyzej cechach opracowa-
li badz stosowali Kostrubiec (1972), McGarigal i Marks (1995), Gonzalez i in.
(2007), Gasiorowski i Bielecka (2014) oraz Aslan i in. (2007). Prace Kostrubca
(1972) oraz Golachowskiego i in. (1974) stanowily przeglad sposobéw oceny
ksztaltu dzialtki. Inne podejécie do opracowania wskaznika oparte na Systemie
Informacji Geograficznej (GIS) zaproponowali Demetriou i in. (2013a, 2013b).
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Jego zmodyfikowana wersje zastosowano w niniejszej pracy. Cenne okazaly sie
réwniez prace Dzieciuchowicza (2011) oraz Dzieciuchowicza i Dmochowskiej-
-Dudek (2014), w ktérych zagregowane do obrebéw zmienne odnoszace sie do
$redniej wielko$ci dzialek dla Lodzi odniesiono do wynikéw zaobserwowanych
na obszarze badan. Krytyczng ocene dotychczasowych wskaznikéw ksztaltu
przeprowadzili m.in. Golachowski i in. (1974), Jazdzewska (1999) oraz Deme-
triou i in. (2013a). Wszystkie wymienione prace rozszerzyly wiedzg autora o sys-
temach stosowanych w badaniach naukowych do oceny ksztattu dziatki. Pomogty
rowniez wypracowa¢ wlasna metode analizy ksztaltu na potrzeby badan funkcjo-
nalno-przestrzennych. Dokonania syntezy oraz klasyfikacji obrebéw ewidencyj-
nych pod wzgledem ksztaltu dzialek podjeli si¢ Dzieciuchowicz i Dmochowska-
-Dudek (2014).

Réwnie wazng grupe opracowan wykorzystanych w niniejszej pracy sta-
nowily studia nad uzytkowaniem ziemi, zmianami form tego uzytkowania oraz
strukturg funkcjonalno-przestrzenna. Istotne bylo zapoznanie sie ze wczesniej-
szymi pracami po$wigconymi metodyce opracowania zdjecia uzytkowania ziemi
w réznych skalach przestrzennych, m.in. z rozprawami Bromka (19585, 1966),
Bromka i Mydla (1972), Gérki (1974), Dziewonskiego i in. (1956), Werwickie-
go (1973), Liszewskiego (1973, 1977, 1979), Luchtera (1990, 2004), Luchte-
ra i Kudtacza (2007), Kostrowickiego (1959), Kostrowickiego i Kulikowskiego
(1971), Baniskiego (1997, 2007) oraz Baniskiego i Stoli (2002).

Wezeséniejsze tradycyjne metody opracowywania szczegélowych zdjed
uzytkowania ziemi, a nastepnie identyfikacji lokalnych struktur funkcjonalno-
-przestrzennych bazowaly na przeprowadzanej inwentaryzacji terenowej, przez
co byly bardzo praco- i czasochlonne. Wraz z rozwojem technologii pojawity
sie¢ nowe zrdédla informacji mozliwe do wykorzystania na potrzeby opracowania
zdje¢ uzytkowania ziemi. Przed przygotowaniem autorskiej klasyfikacji uzytko-
wania ziemi zapoznano si¢ z juz istniejacymi, poruszajacymi mozliwosci pozy-
skiwania danych dotyczacymi manualnej, a nastepnie pélautomatycznej i auto-
matycznej interpretacji i klasyfikacji form pokrycia terenu i uzytkowania ziemi
(zob. Hejmanowska 1997, Bielecka, Ciotkosz 2000, Kozubek 2002, Lewirski
2006, 2007, Szostak, Nowicka 2013 ).

Duza grupa prac dotyczyta samych Zrédet informacji, ich schematéw poje-
ciowych, metod opracowywania danych. W oparciu o akty prawne, takie jak Usta-
wa z dnia 17 maja 1989 r. Prawo geodezyjne i kartograficzne (Ustawa 1989), Roz-
porzqdzenie Ministra Rozwoju Regionalnego i Budownictwa z dnia 29 marca 2001 r.
w sprawie ewidencji gruntéw i budynkéw (Rozporzadzenie 2001), oraz opraco-
wan po$wieconych bazie danych obiektéw topograficznych (zob. Gotlib 2013a,
2013b) zidentyfikowane mogly zosta¢ podstawowe zaleznosci miedzy zrédlami
danych. Dokonano réwniez przegladu prac po$wieconych harmonizacji danych
pomiedzy tymi pochodzacymi z ewidencji gruntéw i budynkéw z klasyfikacja
Mydla i Bromka (Luchter 2011), ewidencja gruntéw i budynkéw a wybranymi
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elementami bazy danych obiektéw topograficznych (Bac-Bronowicz 2006) oraz
Corine Land Cover a baza danych obiektéw topograficznych (Nalej 2018).

Przeanalizowane zostaly réwniez dotychczasowe wyniki badan dotyczace
struktury funkcjonalno-przestrzennej i jej przeksztalcen oraz uzytkowania ziemi
iich zmian, w tym m.in. prace Liszewskiego (1973, 1977, 1979, 1994), Sulibor-
skiego (1994, 2001b), Bariskiego (1997, 2007), Matczaka i Szymanskiej (1997),
Matlovi¢a (1997), Jazdzewskiej (1999, 2009/2010), Bariskiego i Stoli (2002),
Kozubka (2002), Ciotkosza i Polawskiego (2006), Bificzyka i Jazdzewskiej
(2005/2006), Makowskiej-Iskierki (2009) czy Serafina (2011),

Wszystkie oméwione powyzej prace poswiecone uzytkowaniu ziemi po-
zwolily zidentyfikowa¢ dominujace trendy przeksztalcen funkcjonalnych tere-
néw w Polsce oraz oceni¢, czy w sasiedztwie autostrady zachodzace zmiany form
uzytkowania ziemi s3 podobne, czy odmienne w stosunku do ogdlnych tendencji
przeksztalcen terenu. Byly réwniez podstawa do opracowania wlasnej klasyfi-
kacji uzytkowania ziemi mozliwej do zastosowania zaréwno na obszarach miej-
skich, jak i wiejskich.

Analiza publikacji dotyczacych ksztalttowania osadnictwa dostarczyla infor-
macji o procesach osadniczych zachodzacych na badanym obszarze (Liszewski
1987, Jakobczyk-Gryszkiewicz 1998, 2002, taziin. 2010, Suliborski 2001a, 2009,
Jazdzewska 2006, 2008, Baranowska 2007, Wéjcik 2008a, 2013 ). Badania te po-
réwnano miedzy innymi z procesami osadniczymi zachodzacymiw innych obsza-
rach podmiejskich w Polsce (np. Sleszyﬁskj 2006, 2016, Banski 2008, Bagiriska,
Szmytkie 2009, Krzysztofik, Szmytkie 2011, Szmytkie, Nowak 2017, Kaczmarek
2017). Do poréwnan wynikéw zmian zagospodarowania w otoczeniu autostrady
oraz metod mierzenia wplywu oddzialywania inwestycji na te zmiany przydatne
okazaly sie rowniez liczne artykuly z zakresu oddzialywania ex ante i ex post budo-
wy autostrady A4 na warunki gospodarki rolnej w wojewoddztwie malopolskim.
Prace te, bazujac na studium wybranych przypadkéw, pokazuja miedzy innymi,
jak inwestycja drogowa wplywa na zmiany dostepnosci transportowej rolnikéw
do rozlogéw, zmiany parametréw dzialek ewidencyjnych oraz procesy scalania
gruntéw i mozliwosci produkcyjne gruntéw rolnych (np. Banat 1999, Balawejder
2010a, Janus 2010a). Szczegdlowa literatura obejmujaca geneze, uwarunkowania
oraz skutki budowy autostrad zostala zamieszczona w rozdziale 2 niniejszej pracy.






2. UWARUNKOWANIA I SKUTKI
BUDOWY AUTOSTRAD WPOLSCE

2.1. Geneza i rozwdj autostrad w Polsce

Rozwoj transportu drogowego jest wynikiem dynamicznych przeobrazen
w motoryzacji i zwiazanego z tym rosnacego zapotrzebowania na przeplywy
przestrzenne towarzyszace procesom globalizacji, w tym kooperacji i specjali-
zacji, oraz wzrostu mobilnoéci ludnosci. Gléwna przyczyna rozwoju autostrad
jest wzmocnienie spojnosci spotecznej, gospodarczej i terytorialnej Unii Euro-
pejskiej poprzez utworzenie transeuropejskiej sieci transportowej (TEN) zapew-
niajacej dostepnos¢ i tacznoé¢ wszystkich regionéw Unii, w tym odlegtych, naj-
bardziej oddalonych, wyspiarskich, peryferyjnych i gorzystych, a takze obszaréw
slabo zaludnionych, niwelujacej réznice w jakosci infrastruktury miedzy pan-
stwami czlonkowskimi oraz zapewnieniu polaczenia miedzy infrastrukturg trans-
portowa do ruchu dalekobieznego a infrastruktura do ruchu regionalnego i lokal-
nego, w odniesieniu zaréwno do przewozu o0séb, jak i towaréw (Biala Ksigga. ..
2011, Rozporzadzenie PE i RUE 2013).

Rozwoj autostrad w skali kraju ma na celu stworzenie zasadniczego szkieletu
drég o duzej przepustowosci stanowiacych sie¢ polaczen pomiedzy najwiekszy-
mi o$rodkami gospodarczymi (Program Budowy Drég Krajowych... 2011). Zbu-
dowanie funkcjonalnej i bezpiecznej infrastruktury drogowej w postaci autostrad
(i drég ekspresowych) ma przyczynié si¢ do poprawy bezpieczenistwa ruchu dro-
gowego, spojnosci przestrzennej, wzrostu konkurencyjnosci polskiej gospodar-
ki oraz stabilnego rozwoju gospodarczego kraju (Budowa drég w Polsce... 2013,
Wojewddzka-Krol, Rolbiecki 2009). Wedtug Caly (1978) autostrada jest instru-
mentem ozywienia spoleczno-gospodarczego regionéw slabo rozwinietych. Po-
trzeba szybkiej budowy sieci autostrad wigzala si¢ ponadto ze wstapieniem Polski
do Unii Europejskiej oraz organizowaniem w Polsce EURO 2012 (Gola-Szlachta
iin.2012). Autostrady pozwalaja na oszczednosé paliwa (0 25%) i skrécenie cza-
su podrézy (o 30-40%), zwiekszaja bezpieczeristwo ruchu oraz ograniczaja emi-
sje spalin i hatasu (0 25-30%) w stosunku do zwyklych drég (Program Budowy
Autostrad 1993 ).

Idea budowy autostrad powstata we Wloszech w latach dwudziestych ubie-
glego wieku. W Polsce obserwowano do$wiadczenia niemieckie, natomiast temat
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budowy autostrad po raz pierwszy podniesiono na I Polskim Kongresie Inzy-
nieré6w Drogowych we Lwowie w 1937 r. Postulowano wéwczas wybudowanie
4000-6000 km autostrad w ciagu trzydziestu lat. Jednym z podstawowym pro-
bleméw realizacji tego typu inwestycji byly mozliwosci ich sfinansowania. Kon-
cepcja pozostata wiec jedynie w planach wieloletnich na okres 1940-1954 (Ka-
linski 2011).

W wyniku IT wojny $wiatowej i zmiany granic paristwowych Polski w zachod-
niej i pélnocnej czesci kraju przejeto fragmenty autostrad niemieckich. Czes¢
znich (140 km) byta zdatna do uzytkowania, pozostala — w trakcie niedokoniczo-
nej budowy (200 km). Mowa o odcinku autostrady A4 w rejonie Wroctaw—Przy-
lesie, A2 od Frankfurtu nad Odra od Rzepina oraz niedokonczonym fragmencie
od Rzepina do Nowego Tomysla (tamze). Znaczna czgé¢ autostrad poniemiec-
kich ulegata degradacji technicznej w wyniku nieprawidlowo wykonanego od-
wodnienia, nieprzeprowadzania wymaganych remontéw, zlego wykonawstwa
przez jericéw hitlerowskich czy nieodpowiednich materiatéw (por. Koziarski
2004, Kalinski 2011).

Od zakonczenia II wojny $wiatowej do poczatku lat siedemdziesigtych XX w.
opracowano szereg projektow i planéw krajowych rozwoju autostrad, zaden nie
zostal jednak zrealizowany. W latach siedemdziesiatych XX w. z uwagi na prze-
widywany wzrost natezenia ruchu na drogach utworzono w 1972 r. dokument
pt. Kierunkowy uklad perspektywiczny sieci autostrad, ktory zaktadal budowe sied-
miu autostrad, w tym czterech gtéwnych:

- dwoch wschod-zachéd:

. Terespol—Warszawa—L(’)dz'—Poznar’l—Swiecko,

« granica-Rzeszow—Krakow—Katowice—Wroclaw-Trzebiel-granica,

— dwdch pénoc-poludnie:

« granica—Katowice-L6dz-Torun-Grudziadz—Gdansk,

« granica-Wroclaw—Poznan-Bydgoszcz—Grudziadz,
i trzech autostrad uzupelniajacych. Zniknely odcinki na wschodzie kraju od
Warszawy do Bialegostoku i Lublina, zageszczajac sie¢ drég w czworoboku Kra-
kéw-Poznan-Bydgoszcz—Warszawa—Krakéw. Realizacje Kierunkowego ukladu
perspektywicznego sieci autostrad podzielono na etapy. Pierwszy obejmowal wy-
budowanie 600 km autostrad do 1980 r. (Kaliriski 2011).

Z uwagi na problemy gospodarcze Polski w II polowie lat siedemdziesia-
tych XX w. dokonano cigcia w programie budowy autostrad. Ograniczono sie
do poludniowego odcinka autostrady wschéd-zach6d Wroclaw—Katowice—Kra-
kéw oraz priorytetowego (ze wzgledu na zblizajace si¢ moskiewskie igrzyska)
odcinka Poznani-E6dz-Warszawa (Koziarski 2004, 2010). Z planowanych tras
zrealizowano jedynie odcinek od Piotrkowa Trybunalskiego do Czestochowy
w trasie planowanej autostrady Warszawa-Katowice (tzw. gierkéwke oddano
do uzytku w 1976 r. jako droge ekspresowa). W przypadku pozostatych tras roz-
poczeto prace budowlane na wielu odcinkach, ktére zatrzymano juz w 1980 r.
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ze wzgledu na pogarszajaca si¢ sytuacje gospodarczg i polityczna kraju oraz boj-
kot igrzysk w Moskwie przez pafistwa zachodnie (Kaliiski 2011). Jednoczesnie
w tym samym czasie powstala polska i wegierska koncepcja budowy autostrady
péinoc—potudnie — ,trasy bursztynowej” laczacej kraje skandynawskie z Grecja,
Turcja i Wlochami (Trans-European North-South Motorway - TEM). W Polsce
miala ona przebiega¢ przez miasta: Gdansk, Torun, £6dz, Piotrkéw Trybunalski,
Czestochowe i Katowice w §ladzie pokrywajacym si¢ z planowang autostrada A1
(Koziarski 2004, 2010). Ze wzgledu na kryzys gospodarczy w kolejnych latach
zredukowano program budowy autostrad do trzech, co zapisane zostalo w Kie-
runkowym ukladzie sieci autostrad i drég ekspresowych z 1985 r. Ich przebieg od-
powiadat obecnym zrealizowanym odcinkom autostrad A1, A2 i A4 (Koziarski
2004, Kalinski 2011).

Podsumowujac, w latach 1976-1989 rocznie budowano w kraju 7 km auto-
strad, a w 1989 r. w 6wczesnej Polskiej Rzeczpospolitej Ludowej istnialo facznie
210 km drog tej klasy. Autostrady poniemieckie (gtéwnie odcinek liczacy 102 km
na Dolnym Slasku) byly w bardzo zlym stanie technicznym, czgsto niedokoriczo-
ne, tylko z jedng jezdnia. Z kolei nowe odcinki byly rozproszone przestrzennie
i koncentrowaly sie na obszarze miedzy Katowicami i Krakowem, Lodzia a Piotr-
kowem Trybunalskim oraz Wrze$nia i Koninem (Koziarski 2010). Posréd wy-
zej wymienionych odcinkéw jedynie autostrada faczaca Goérnoslaski Osrodek
Przemystowy (GOP) z Krakowem miala znaczenie gospodarcze. Ponadto nowe
odcinki autostrad nie odpowiadaly standardom uzytkowym i jako$ciowym, co
w pozniejszych latach wywotato koniecznosé¢ ich gruntownej przebudowy i mo-
dernizacji (Kaliniski 2011).

Wraz z transformacja ustrojows i urynkowieniem gospodarki w latach
dziewigédziesigtych XX w. znacznie wzroslo natezenie ruchu drogowego
(Wojewddzka-Krol, Rolbiecki 2009, Komornicki i in. 2015). Ze wzgledu na
spadki wydatkéw na utrzymanie drég i rozwdj sieci drogowej oraz wzrost moto-
ryzacji powstaly problemy zwigzane ze stanem i przepustowoscig istniejacej sieci
drég (Koziarski 2010, Komornicki i in. 2015). Brak nadrzednego ukladu drég
o0 najwyzszym standardzie (autostrad) powodowat trudnosci z obstuga miedzy-
narodowego ruchu tranzytowego przebiegajacego przez kraj (Koziarski 2004).
Bylo to o tyle istotne, ze z dziewieciu transeuropejskich korytarzy transporto-
wych cztery przebiegaly przez Polske (Berlin-Warszawa, Berlin-Krakéw-Kijéw,
Tallin-Warszawa i Gdarisk-Katowice-Zylina). Poniewaz drogi te miaty charak-
ter miedzynarodowy i poprawialy spojnos¢ terytorialng, juz w latach dziewie¢-
dziesigtych XX w. z inicjatywy Unii Europejskiej i miedzynarodowych instytu-
cji finansowych powstaly nowe mozliwo$ci finansowania rozwoju polskiej sieci
drogowej (tamze, por. tenze 2010).

W 1993 r. przyjeto nowy Program Budowy Autostrad w Polsce, bazujacy na
kierunkowym ukladzie z 198S r., ktéry obejmowal uklad trzech autostrad: Al,
A2 oraz A4. W ramach projektowania tras zmodyfikowano nieco przebieg A4.
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Zalozono réwniez, ze w pierwszej kolejnosci nalezy dokonczy¢ rozpoczete od-
cinki autostrad oraz zachowac ich ciaglos¢. Cala inwestycja miata zakonczy¢ sig
do 2007 r. W 1994 r. rozszerzono, w ramach przyjecia Kierunkowego ukltadu au-
tostrad i drég ekspresowych w Rzeczpospolitej Polskiej, planowang sie¢ autostrad
w Polsce o cztery nowe (Rydzkowski, Wojewédzka-Krél 1997, Koziarski 2004,
2010, Kalinski 2011):

— A3: Szczecin-Gorzéw Wlkp.—Zielona Géra-Legnica-Lubawka (granica
z Czechami),

— A6: Kolbaskowo—-Szczecin,

— A8: Wroclaw-16dz,

— A18: Olszyna-Krzyzowa (odgalezienie autostrady A4).

W konsekwencji tego wydluzono projektowana sie¢ autostrad do 2571 km.
Zalozono, ze rozpoczete inwestycje zostang sfinansowane z pieniedzy publicz-
nych, za$ pozostale odcinki drég powstana przede wszystkim w oparciu o kapi-
tal prywatny, wykorzystujac system koncesyjny (formute BOT - Build, Operate,
Tranfer — buduj, eksploruj, przekaz). Ze wzgledu na problemy zwiazane z mozli-
woscia pozyskiwania kapitatu przez przedsiebiorcéw i przedtuzajace si¢ procedu-
ry wyboru koncesariuszy zdecydowano si¢ zmieni¢ formute realizacji inwestycji
na system partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP), w ktorym czes¢ inwesty-
cji (10-15%) finansowano z budzetu pafistwa. Dodatkowo w 2003 r. wprowa-
dzono obowiazek uiszczania tzw. oplaty paliwowej od producentéw i importe-
row paliw jako dodatkowego Zrédla finansowania budowy autostrad. Odrzucono
natomiast ustawe winietowa (Koziarski 2004, 2010, Krzeminski 2007, Kalinski
2011, Komornicki i in. 2015).

W 1996 r. planowana sie¢ autostrad w Polsce wynosita 2300 km dlugosci
i byla krétsza o ok. 300 km od tej z 1994 r. (A1, A2, A3 relacji Szczecin-Zielo-
na Goéra-Legnica—Lubawka-granica, A4, A6 relacji Kolbaskowo—Szczecin, A8
relacji £6dz-Wroctaw, A18 relacji Olszyna-Krzywa) (Rozporzadzenie 1996)
(ryc. 2.1). Do 1999 r. ustalono wskazania lokalizacyjne dla 1845 km odcinkéw
autostrad (80% sieci), z czego dla 1419 km wydano decyzje o ustaleniu lokaliza-
cji autostrady (62%). Do 2001 r. ustalono wskazania lokalizacyjne dla 2166 km
odcinkéw planowanych autostrad, z czego dla 1374 km wydano decyzje o ustale-
niu lokalizacji autostrady (Kalinski 2011).

W 2001 r., uwzgledniajac realia, skrécono docelowa sie¢ autostrad z 2300
do 2000 km, przekwalifikowujac autostrade A3 na droge ekspresowa S3 i auto-
strade A8 na droge ekspresowa S8, pozostawiajac tylko obwodnice Wroclawia
jako droge klasy autostrada (Rozporzadzenie 2004, Wojewddzka-Krdl, Rol-
biecki 2009). W rezultacie 6wczesna koncepcja sieci autostrad w Polsce opie-
rala sie na trzech gléwnych autostradach (A1, A2, A4) i trzech pomocniczych
(A6, A8 i A18). Taki uklad podtrzymata przyjeta w 2001 r. Koncepcja Polity-
ki Przestrzennego Zagospodarowania Kraju (2001), argumentujac, ze w kory-
tarzu autostrad Al, A2 i A4 mieszka 75% ludnosci (Komornicki i in. 2015).
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W wyniku dokonanych zmian w zakresie planowej sieci autostrad opracowano
Program Dostosowania Drég Krajowych do Standardéw Europejskich do 2018 r.,
ktory zweryfikowal dotychczasowy ambitny i mato realny plan realizacji au-
tostrad. W 2001 r. udalo si¢ zakonczy¢ budowe ze srodkéw budzetu panstwa
i funduszy UE odcinka autostrady A4 laczacego Wroclaw z Gérnym Slaskiem
oraz w systemie koncesyjnym modernizacje odcinka A4: Krakéw—Katowice
(Wojewédzka-Krél, Rolbiecki 2009, Koziarski 2010).

Ryc. 2.1. Sie¢ autostrad i drog ekspresowych. Uktad kierunkowy z 1996 r.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie rozporzadzenia (1996)

W okresie przedakcesyjnym (do 2004 r.) modernizacja i budowa autostrad
w Polsce finansowana byla gléwnie ze srodkéw migdzynarodowych instytucji finan-
sowych, takich jak Europejski Bank Inwestycyjny (EBI), Europejski Bank Odbu-
dowy i Rozwoju (EBOR) i Bank Swiatowy (BS), oraz grantéw UE, tj. PHARE,
ISPA (Koziarski 2004). Nikly udzial stanowily srodki prywatne z uméw kon-
cesyjnych i partnerstwa publiczno-prywatnego (Kalinski 2011). W zwiazku ze
zblizajacym sie wej$ciem Polski do Unii Europejskiej w 2002 r. opracowano Stra-
tegie Rozwoju Sektora Transportu w latach 2006-2006 dla wykorzystania srodkéw
z Funduszu Spéjnosci (Koziarski 2004, 2010, Kaliniski 2011).

W latach 1991-2004, czyli do poczatku badanego okresu, wybudowa-
no i zmodernizowano w Polsce w sumie 238 km autostrad, a po wykluczeniu
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odcinkéw modernizacji autostrad poniemieckich — 168 km. Najwiekszg kon-
centracje¢ prac i — w konsekwencji — najwieksze rezultaty inwestycji prowadzo-
nych w tradycyjnym systemie finansowania ($rodki z FS, kredyt EBI, $rodki
budzetu panstwa) odnotowano na odcinku autostrady A4, gdzie uzyskano
143 km ciagu autostradowego od Bielan Wroclawskich do Kleszczowa. Na-
tomiast w przypadku autostrady A2 sfinansowanych w systemie tradycyjnym
i oddanych do uzytku zostalo jedynie kilka mostéw i wiaduktéw oraz obwod-
nica Poznania. Jednoczesnie w 2004 r. udzial autostrad w ogélnej sieci drég
publicznych w Polsce wynosil tylko 0,1% i byl najnizszy wsréd panstw, ktore
w tym roku staly sie czlonkami UE. Owczesna gesto$¢ autostrad w Polsce byta
najnizsza ze wszystkich panistw Wspélnoty (Kaliriski 2011). Byly one wéwczas
rozproszone przestrzennie i nie tworzyly jednolitego, spoéjnego systemu trans-
portowego (Koziarski 2004, 2010). Cze$¢ z nich, np. odcinki na Al: od Tuszy-
na do Piotrkowa Trybunalskiego, na A6: fragment obwodnicy Szczecina, i na
A18: Golnice-Krzyzowa, nie miala praktycznie Zadnego znaczenia gospodar-
czego i spolecznego (Kaliriski 2011).

Narodowy Plan Rozwoju 2004-2006 bedacy podstawa pozyskania srodkéw
unijnych przewidywat do 2006 r. budowe 260 km autostrad (Al: odcinek Stry-
kéw-Tuszyn, Zory-Gorzycki, A2: Konin-Strykéw-Wiskitki, A4: odcinek Zgo-
rzelec-Krzyzowa) za 1,4 mld euro przy pokryciu kosztéw z Funduszu Spéjnosci
na poziomie 67%. Plan zrealizowano jedynie czgéciowo, tzn. zbudowano i prze-
budowano 314 km autostrad (57% planowanych), w tym analizowany odcinek
autostrady A2. W trakcie budowy znajdowalo si¢ dodatkowo 367 km (67%). Nie
podjeto réwniez prac nad budowa autostrady Al (tamze).

Kontynuacja planowania rozwoju sieci autostrad w Polsce byt Program
Budowy Autostrad i Drég Ekspresowych na lata 2006-2013. Koncentrowat sie
on przede wszystkim na uzyskaniu ciaglosci i usunieciu waskich gardel na
autostradach A2 i A4 oraz na budowie autostrady Al. Program ten zaktuali-
zowano juz w 2006 r. ze wzgledu na przyznang Polsce i Ukrainie organizacje
mistrzostw Europy w pilce noznej w 2012 r. (tamze). W nowym Programie Bu-
dowy Drég Krajowych na lata 2008-2012 postawiono za cel polaczenie trasami
szybkiego ruchu i autostradami miast, w ktérych beda odbywaly sie rozgrywki
(Koziarski 2010). Aby zdazy¢ przed mistrzostwami, ustawodawca wprowa-
dzil szereg usprawnien majacych na celu przyspieszenie realizacji inwestycji,
w tym specustawe drogowa laczaca dwie dotychczasowe decyzje (o ustaleniu
lokalizacji drogi i pozwoleniu na budowe) w jedna — o zezwoleniu na realiza-
cje inwestycji drogowej (Kaliriski 2011). Zadecydowano réwniez, ze drogi
beda budowane w systemie tradycyjnym lub w ramach partnerstwa publiczno-
-prywatnego (Wojewédzka-Krél, Rolbiecki 2009, Kalinski 2011). W oma-
wianym okresie inwestycje prowadzone byly przede wszystkim na autostra-
dzie A1 (33,4% wszystkich budowanych autostrad), nastepnie A4 (26,1%) i A2
(25,8%). Wedlug danych Generalnej Dyrekeji Drég Krajowych i Autostrad
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(GDDKiA) w 2010 r. prawie 50% inwestycji drogowych dotyczylo budowy
i przebudowy autostrad w Polsce (Koziarski 2010).

W wyniku kolejnego oddawania wykonanych odcinkéw autostrad w2005 r.
uzyskano 270 km ciaglej trasy A4 od Bielan Wroctawskich do Krakowa, a od
2006 r. — 379 km autostrady A4 z Golic do Krakowa. W 2009 r. autostrada A4
uzyskala polaczenie z Niemcami i utworzono jednolity ciag komunikacyjny ze
Zgorzelca do Szarowa (Koziarski 2010, Kaliiski 2011). W 2006 r. odnotowano
znaczny przyrost dlugosci na autostradzie A2 poprzez otwarcie duzego frag-
mentu trasy od Konina do Strykowa I, a od 2008 r. — do Strykowa II, w re-
zultacie czego uzyskano ciag autostradowy A2 relacji Nowy Tomysl-Strykow
o0 dlugosci 250 km. Odnoénie do autostrady A1l pierwsze rezultaty odnotowano
w jej poludniowej czesci. W latach 2010-2011 uruchomiono odcinek Betk—
Swierklany przyblizajacy autostrade do granicy z Czechami oraz od Gliwic do
Piekar Slaskich. W potnocnej czgéci Al w wyniku koficzenia poszczegdlnych
odcinkéw w 2008 r. powstal ciag autostradowy z Tréjmiasta do Grudziadza
o dlugosci 89 km, a w 2011 r. - az do Torunia o dtugosci 151 km. Do 2009 r.
zmodernizowano odcinek A4 Katowice-Krakéw. W latach 2005-2010 od-
dano do uzytku 305 km autostrad, w tym okoto 100 km uleglo przebudowie
i modernizacji. W stosunku do poprzednich okreséw rozwdj sieci autostrad
w Polsce byt na wyzszym poziomie. W 2007 r. funkcjonowat juz odcinek ob-
wodnicy Szczecina (A6) o dlugosci 22 km, a w przypadku obwodnicy Wro-
clawia w latach 2010-2011 uruchomiono prawie 1S5 km tej trasy. W 2010 r.
zaczeto budowe odcinka A2 od Lodzi do Warszawy, ktéry oddano do uzytku
w2012 r. W 2010 r. wykoniczono 183,5 km autostrad, w tym 90 km w systemie
PPP, a w budowie i przebudowie bylo 73S km tras. W latach 2007-2012 pod
wzgledem dynamiki rozwoju sieci autostradowej Polska, z przyrostem liczby
kilometréw autostrad wynoszacym 106%, byla liderem wéréd krajéw europej-
skich. Sie¢ drég ekspresowych wzrosta w tym okresie o ponad 230% (Budowa
drég w Polsce... 2013, Kaliski 2011).

W wyniku przeprowadzonych prac w2014 r. udalo si¢ praktycznie zbudowa¢
cala autostrade A4 laczaca granice niemiecka z ukrainska, zrealizowa¢ zachodnia
(w systemie koncesyjnym) i centralng (wspierang przez $rodki UE i budzetu pan-
stwa) czeé¢ autostrady A2 od Swiecka do Warszawy wraz z obwodnica Mirska
Mazowieckiego oraz péinocng (w systemie koncesyjnym), fragment centralnej
i poludniowej (przy granicy z Czechami) czesci autostrady Al przy wsparciu
srodkéw UE (Komornicki i in. 2015) (ryc. 2.2).

Problematyczna kwestia wstrzymujaca realizacje wschodniej czeéci auto-
strady A2 bylo ustalenie jej lokalizacji wzgledem Warszawy', a w kontekscie Al

' W 2003 r. zdecydowano, ze przez Warszawe beda przechodzi¢ drogi ekspresowe
w wariancie potudniowym (Kaliiski 2011).
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— ustalenie zakresu umowy koncesyjnej na jej budowe i eksploatacje. W przypad-
ku pozostalych duzych miast objetych planowang siecig autostrad réwniez po-
wstaly problemy ustalenia lokalizacji korytarzy (Tréjmiasta, Poznania, Katowic,
Chorzowa, Opola, Gliwic, Wroctawia). W sporach tych niejednokrotnie udziela-
ly sig nie tylko wladze miasta, ale réwniez organizacje ochrony §rodowiska (Ka-
linski 2011).

Ryc. 2.2. Sie¢ autostrad w Polsce w 2017 r.

Zrédlo: opracowanie wlasne na postawie danych GDDKiA

Analizujac rozwdj sieci autostrad w Polsce pod wzgledem dlugosci uzyt-
kowanych w latach 2001-2014 tras, mozna wyrdzni¢ trzy podstawowe fazy:
1) obejmujaca lata 2001-2003 charakteryzujaca si¢ wzgledna stagnacja, 2) po-
wolnego rozwoju w latach 2004-2010 oraz 3) obejmujaca lata 20112014 dyna-
micznego rozwoju sieci autostrad w Polsce (ryc. 2.3). Przelomowym momentem
w rozwoju polskiej sieci autostrad byl 2004 r. — akcesja Polski do Unii Europej-
skiej — i wzrost dlugosci sieci autostrad o 147 km. Najwieksze jednak przyrosty
oddanych do uzytkowania odcinkéw autostrad odnotowano wlatach 2011-2012
w zwiazku z organizowanymi w Polsce i na Ukrainie mistrzostwami EURO 2012
(odpowiednio 212 i 296 km).

Podsumowujac, w latach 2004-2014 dtugos¢ autostrad w Polsce ulegta zna-
czacemu wydtuzeniu. Wciaz jednak pod koniec badanego okresu problemem
byla nikla sie¢ autostrad we wschodniej (Koziarski 2010, Kaliriski 2011) oraz
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zachodniej czesci kraju, gdzie przede wszystkim brakowato na péinocy polacze-
nia réwnoleznikowego (Koziarski 2010).
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Ryc. 2.3. Rozwdj sieci autostrad w Polsce w latach 2011-2014
Zrédlo: GUS

Zdaniem Koziarskiego (tamze) wida¢ niekonsekwencje w realizowaniu pro-
gramu budowy autostrad w Polsce wyrazona niewlasciwa kolejnoscia ich reali-
zacji. Odnosnie do autostrady A2 w pierwszej kolejnosci powinno sie polaczy¢
dwie duze aglomeracje: 16dzka i warszawska, generujace ruch na poziomie opla-
calnoéci dla koncesjonariuszy, a w przypadku autostrady Al — polaczy¢ konur-
bacje gornoslaska z 16dzka, wykorzystujac trase szybkiego ruchu (droge krajowa
nr 1, tzw. gierkéwke z lat siedemdziesiatych XX w.). Opini¢ Koziarskiego podzie-
laja Komornicki i in. (2015), ktérzy uwazaja, ze zakres inwestycji byl przypad-
kowy i wynikat z braku okreslonych priorytetéw w tworzonych programach bu-
dowy autostrad. Ponadto wybér odcinkéw, na ktérych rezygnowano z realizacji
inwestycji, wynikal ze zbyt szerokiego zakresu prac okreslonego na poczatku pro-
gramu inwestycyjnego. W rezultacie rezygnowano z prac na odcinkach najstabiej
przygotowanych zamiast najmniej uzasadnionych popytem lub celami polityki
regionalne;j.

W sposéb skonsolidowany i najpelniej oddajacy istote rzeczy bledy poli-
tyki rozwoju transportu w zakresie budowy autostrad wymieniaja Rydzkow-
ski i Wojewédzka-Krél (1997) oraz Wojewddzka-Krél i Rolbiecki (2009), a sa
nimi zmienne programy budowy drég i male naklady oraz opézniony rozwoj
kraju, ktére skutkowaly brakiem koordynacji, konsekwencji i kompleksowosci
w dzialaniu oraz rozproszeniem nakladéw, inwestycji i opdznieniami w ich
realizacji.
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2.2. Uwarunkowania budowy autostrad w Polsce

Budowa autostrady jest inwestycja wieloletnia uwzgledniajaca w poszcze-
gblnych swoich etapach réznego rodzaju uwarunkowania o charakterze praw-
nym i planistycznym, technicznym (przestrzennym), $rodowiskowym oraz
finansowym. Usytuowanie autostrady powinno wynika¢ z istniejacych i progno-
zowanych potrzeb transportowych, wyrazonych potokami ruchu drogowego,
wywolanych przez rozmieszczone w korytarzu oddziatywania autostrady tere-
ny zurbanizowane i przeznaczone do urbanizacji, w tym w szczegdlnosci duze
miasta i inne centra powstawania ruchu. Usytuowanie autostrady powinno by¢
potwierdzone analiza ekonomiczng efektywnosci jej budowy, z uwzglednieniem
miedzy innymi wymagan ochrony $rodowiska oraz waloréw krajobrazowych te-
renu (Rozporzadzenie 2002).

2.2.1. Uwarunkowania prawne i planistyczne

Kierunki rozwoju sieci autostrad w Polsce okresla polityka strategiczna.
Opracowane na szczeblu migdzynarodowym i krajowym dokumenty strategicz-
ne i planistyczne stanowia podstawe do realizacji tego typu inwestycji (okreslaja
ich przebieg). Budowa autostrad w Polsce jest inwestycja o charakterze rzado-
wym realizowang w oparciu o program budowy drég krajowych uchwalany przez
Rade Ministréw (ryc. 2.4).

Ryc. 2.4. Proces budowy autostrady

Objasnienia skrétéw: NIK — Najwyzsza Izba Kontroli, UKS — Urzad Kontroli
Skarbowej, CUPT - Centrum Unijnych Projektéw Transportowych,
MI - Ministerstwo Infrastruktury, ETO — Europejski Trybunat Obrachunkowy

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Budowa drégw Polsce... (2013)
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W okresie objetym analiza przyjeto w 2007 r. Program Budowy Drég Kra-
jowych na lata 2008-2012, ktéry nastepnie w 2011 r. zaktualizowano w formie
Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2011-201S. Dokumentem planistycz-
nym okreslajacym wizje zagospodarowania przestrzennego kraju, w tym loka-
lizacje inwestycji, o znaczeniu miedzynarodowym i krajowym (autostrade) jest
Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju (KPZK). W okresie objetym
analiza obowiazywaly trzy wersje tego dokumentu: w latach 1999-2005 Koncep-
cja Polityki Przestrzennego Zagospodarowania Kraju (2001), w latach 2006-2011
Zaktualizowana Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju (200S) oraz
w latach 2012-2014 Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030
(2012). Dokumentami planistycznymi nizszego rzedu, uwzgledniajacymi okres-
lony w KPZK przebieg inwestycji o znaczeniu krajowym (w tym autostrady), sa
plany zagospodarowania przestrzennego wojew6dztwa oraz miejscowe plany za-
gospodarowania przestrzennego (Ustawa 2003b).

Autostrada jest zaliczana do kategorii drég krajowych bedacych wlasnoscia
Skarbu Panstwa, zarzadzanych przez Generalnego Dyrektora Drég Krajowych
i Autostrad (GDDKiA) (ryc. 2.4). Jako centralny organ administracji rzadowej
wlasciwy w sprawach drég krajowych GDDKIA jest odpowiedzialna za przygo-
towywanie i koordynowanie budowy i eksploatacji autostrad w Polsce. Zakres
jej zadan obejmuje: 1) prowadzenie prac studialnych i przygotowywanie doku-
mentdéw wymaganych przepisami prawa, 2) wspélprace z organami wlagciwymi
w sprawach zagospodarowania przestrzennego, obrony narodowej, geodezji i go-
spodarki gruntami, ewidencji gruntéw i budynkéw, scalania i wymiany gruntéw,
melioracji wodnych, ochrony gruntéw rolnych i lesnych, ochrony $rodowiska
oraz ochrony zabytkéw, 3) nabywanie, w imieniu i na rzecz Skarbu Paristwa,
nieruchomosci pod autostrady i gospodarowanie nimi w ramach posiadanego
prawa do nieruchomofdci, 4) opracowywanie projektéw kryteriéw oceny ofert
W postepowaniu przetargowym i przeprowadzanie postepowan przetargowych,
S) uzgadnianie projektu budowlanego autostrady lub jej odcinka w zakresie
zgodnosci z przepisami techniczno-budowlanymi dotyczacymi autostrad plat-
nych oraz 6) kontrole budowy i eksploatacji autostrady w zakresie przestrzegania
warunkow umowy o budowe i eksploatacje albo wylacznie eksploatacje auto-
strad (Ustawa 1985).

Autostrady moga by¢ budowane i eksploatowane nie tylko przez General-
nego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad, ale rowniez przez drogowa spot-
ke specjalnego przeznaczenia na warunkach okres§lonych w umowie o budowe
i eksploatacje albo wylacznie eksploatacje autostrady (tamze). Budowa autostra-
dy przez spolke specjalnego przeznaczenia nawigzuje do koncesyjnego systemu
realizacji inwestycji (Built, Operate, Tranfer — buduj, eksploruj, przekaz) gwaran-
tujacego decydujace zaangazowanie kapitalu prywatnego (Kaliiski 2011). Trze-
cim rozwigzaniem jest realizacja autostrady w systemie partnerstwa publiczno-

-prywatnego (PPP) (Budowa drég w Polsce... 2013). Udzial paiistwa w PPP
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polegal na udzielaniu gwarancji finansowych, nabywaniu gruntéw oraz pokrywa-
niu strat wynikajacych z niedostatecznego natezenia ruchu (Kalirski 2011).

Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad lub drogowa spotka spe-
cjalnego przeznaczenia moze, w drodze umowy, powierzy¢ budowe i eksploatacje
albo wylacznie eksploatacje autostrady innemu podmiotowi (spéice, wykonaw-
cy), do wyboru ktérego stosuje sie przepisy ustawy o umowie koncesji na roboty
budowlane lub ustugi albo przepisy ustawy o prawie zamoéwien publicznych. Wy-
loniony podmiot jest zwigzany oferta do uptywu terminu okreslonego w warun-
kach koncesji albo specyfikaciji istotnych warunkéw zaméwienia (Ustawa 1994).

Wigkszo$¢ drég w Polsce (w tym autostrady) jest budowana w oparciu o tzw.
specustawe drogowq, tj. ustawe o zasadach przygotowania i realizacji inwestycji
w zakresie drég publicznych (Ustawa 2003a). Wylacza ona przepisy o planowa-
niu i zagospodarowaniu przestrzennym w zakresie realizacji drég. Ma ona na celu
usprawnienie procesu budowy drég w Polsce. W mysl przepisow tej ustawy bu-
dowa autostrady odbywa si¢ na podstawie wydanej przez wojewode, na wnio-
sek zarzadcy drogi (tj. GDDKiA), decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji
drogowej — gdy jest ona realizowana na obszarze dwdch lub wiecej wojewddztw,
decyzje wydaje wojewoda, na ktérego obszarze wlasciwosci znajduje sie najwigk-
sza cze$¢ powierzchni przeznaczonej na realizacje inwestycji drogowej. W przy-
padku autostrady wniosek zawiera m.in.: 1) mape z proponowanym przebiegiem
drogi, zaznaczeniem terenu niezbednego dla obiektéw budowlanych i istnieja-
cym uzbrojeniem terenu, 2) analize powiazania z innymi drogami publicznymi,
3) mapy zawierajace projekty podzialu nieruchomosci, 4) okreslenie nierucho-
mosci lub ich czeéci, ktére planowane sa do przejecia na rzecz Skarbu Panstwa,
4) okreglenie nieruchomosci lub ich czesci, z ktérych korzystanie bedzie ograni-
czone, S) okreglenie zmian w dotychczasowej infrastrukturze zagospodarowania
terenu oraz 6) wynik audytu bezpieczeristwa ruchu drogowego.

Decyzja o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej okresla miedzy inny-
mi: wymagania dotyczace powigzania drogi z innymi drogami publicznymi i okre-
$leniem ich kategorii, linie rozgraniczajace teren inwestycji, w tym granice pasa
drogowego, warunki wynikajace z potrzeb ochrony $rodowiska, ochrony zabytkow
i dobr kultury wspolczesnej oraz potrzeb obronnosci panstwa, dotyczace ochro-
ny uzasadnionych intereséw 0sob trzecich. Decyzja ta ponadto zatwierdza podziat
nieruchomodci i wskazuje na nieruchomosci lub ich czeéci, ktére z dniem, w kto-
rym decyzja ta staje sie ostateczna (w przypadku realizacji autostrady), przechodza
na wlasno$¢ Skarbu Paristwa. Realizacja drég publicznych bowiem czesto wymaga
wywlaszczenia nieruchomosci za stusznym odszkodowaniem, ktérego wysokos¢
okresla sie w odrebnej decyzji. W sytuacji, gdy przejeta zostala cze$¢ nieruchomo-
$ci, a pozostala nie nadaje si¢ do prawidlowego wykorzystania na dotychczasowe
cele, zarzadca drogi jest obowiazany (w przypadku autostrady w imieniu i na rzecz
Skarbu Paristwa) do nabycia tej czesci nieruchomosci. Decyzja o zezwoleniu na
realizacje inwestycji drogowej stanowi podstawe do dokonania wpiséw w ksiedze
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wieczystej i w katastrze nieruchomos$ci. W przypadku, gdy decyzja o zezwole-
niu na realizacje¢ inwestycji drogowej dotyczy rodzinnych ogrodéw dziatkowych,
oprocz wyplaty odszkodowania nalezy zapewni¢ grunty zastepcze na odtworzenie
rodzinnego ogrodu dziatkowego. Gdy droga jest realizowana na gruntach Laséw
Panstwowych, instytucja ta jest zobowiazana do dokonania nieodplatnie wycinki
drzew i krzewéw. Nie obowiazuja przepisy o ochronie gruntéw rolnych i lesnych
w przypadku realizacji inwestycji drogowych. Decyzji o zezwoleniu na realizacje
inwestycji drogowej mozna nada¢ rygor natychmiastowej wykonalnosci na wnio-
sek zarzadcy drogi, uzasadniony interesem spolecznym lub gospodarczym (Usta-
wa 2003a). Przed wejsciem w zycie specustawy drogowej na potrzeby budowy au-
tostrady udzielano decyzji o ustaleniu lokalizacji autostrady w oparciu o przepisy
ustawy o autostradach platnych z 1994 r. (Gola-Szlachta i in. 2012).

2.2.2. Uwarunkowania srodowiskowe

Istotnym zagadnieniem uwzglednianym przy budowie autostrad s3 uwarun-
kowania $rodowiskowe, na ktére wskazuja migdzy innymi Brzozowska (2011)
oraz Latuszyniska i Strulak-Wéjcikiewicz (2013). Wyrazem tego jest wprowa-
dzony w 1990 r.*> obowiazek przeprowadzenia oceny oddzialywania na $rodo-
wisko (OOS) projektu budowy autostrady w ramach procedury ubiegania si¢
o zezwolenie na realizacje inwestycji (Latuszyniska, Strulak-Wojcikiewicz 2013).
Budowa autostrady nalezy bowiem do przedsiewzig¢ mogacych zawsze znaczaco
oddzialywa¢ na §rodowisko (Ustawa 2008, Rozporzadzenie 2010). Celem oceny
oddzialywania na srodowisko jest okreslenie wplywu budowy autostrady na eko-
system, uwzgledniajac skutki mierzalne i niemierzalne, dodatkowo zréznicowane
ze wzgledu na czas trwania, zasieg geograficzny i wzajemne interakcje (Latuszyn-
ska, Strulak-Wojcikiewicz 2013).

Ocene oddzialywania przedsiewziecia na §rodowisko przeprowadza si¢ w ra-
mach postepowania w sprawie wydania decyzji o $rodowiskowych uwarunkowa-
niach, ktdra jest wymagana przy budowie autostrady (przed wydaniem decyzji
o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej). W ramach oceny oddzialywania
na srodowisko budowy autostrad sporzadza sie raport, ktory jest jednym z zalaczni-
kéw do wniosku o wydanie decyzji odnosnie $rodowiskowych uwarunkowaniach.

2 Obowiazek ten wynika z Zarzqdzenia Ministra Ochrony Srodowiska, Zasobéw Na-
turalnych i Lesnictwa z dnia 23 kwietnia 1990 r. w sprawie inwestycji szczegdlnie szkodliwych
dla $rodowiska i zdrowia ludzi oraz warunkow, jakim powinna odpowiada¢ sporzqdzona
przez rzeczoznawcéw ocena oddzialywania inwestycji i obiektéw budowlanych na srodowisko.
Samej procedurze OOS poswiecono Ustawg z dnia 9 listopada 2000 r. o dostepie do infor-
macji o Srodowisku i jego ochronie oraz ocenach oddziatywania na srodowisko, ktora zastapiono
Ustawq z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o Srodowisku i jego ochronie,
udziale spoleczeristwa w ochronie Srodowiska oraz ocenach oddziatywania na srodowisko.
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Zakres merytoryczny raportu jest bardzo szeroki i odzwierciedla prognozowane
przez inwestora znaczace oddzialywania planowanego przedsigwzigcia na poszcze-
gblne elementy $rodowiska obejmujace bezposrednie, posrednie, wtdrne, skumu-
lowane, krétko-, srednio- i dlugoterminowe, stale i chwilowe oddziatywanie, przy
uwzglednieniu przyjetych przez inwestora rozwiazan projektowych, technicznych,
technologicznych, lokalizacyjnych i organizacyjnych, wynikajace z istnienia przed-
siewziecia, wykorzystywania zasob6éw $rodowiska oraz emisji (tamze). Raport o od-
dzialywaniu przedsiewziecia na §rodowisko powinien zwiera¢ m.in. (Ustawa 2008):

— opis planowanego przedsiewziecia (np. charakterystyke calego przedsie-
wziecia i warunki uzytkowania terenu w fazie budowy i eksploatacji, przewidy-
wane rodzaje i ilosci emisji wynikajace z funkcjonowania planowanego przed-
siewziecia, informacje o réznorodnosci biologicznej, wykorzystywaniu zasoboéw
naturalnych, w tym gleby, wody i powierzchni ziemi),

— opis elementéw przyrodniczych srodowiska objetych zakresem przewi-
dywanego oddzialywania planowanego przedsigwziecia na srodowisko (obsza-
row objetych formami ochrony przyrody oraz korytarzy ekologicznych, wlasci-
woséci wod),

- wyniki inwentaryzacji przyrodniczej?,

— opis zabytkow chronionych istniejacych w sasiedztwie lub w bezposred-
nim zasiegu oddzialywania przedsiewziecia,

— opis krajobrazu, w ktérym dane przedsiewziecie ma by¢ zlokalizowane,

- informacje na temat powigzan z innymi przedsigwzieciami, w szczegdlno-
$ci kumulowania sie oddzialywan przedsiewzig¢,

— opis wariantéw przedsigwziecia (wariantu proponowanego przez wnio-
skodawce oraz racjonalnego wariantu alternatywnego, racjonalnego wariantu
najkorzystniejszego dla srodowiska),

— okreélenie przewidywanego oddzialywania analizowanych wariantéw na
srodowisko, w tym mozliwego transgranicznego oddzialywania planowanej dro-
gi na srodowisko i jej wplywu na bezpieczenstwo ruchu drogowego,

— poréwnanie oddzialywan analizowanych wariantéw na ludzi, roéliny,
zwierzeta, grzyby i siedliska przyrodnicze, wode i powietrze, powierzchnig ziemi,
z uwzglednieniem ruchéw masowych ziemi, i krajobraz, dobra materialne, zabyt-
ki i krajobraz kulturowy, formy ochrony przyrody oraz ciaglos¢ taczacych je ko-
rytarzy ekologicznych,

- uzasadnienie proponowanego przez wnioskodawce wariantu,

— opis przewidywanych dziatart majacych na celu unikanie, zapobieganie, ogra-
niczanie lub kompensacje przyrodnicza negatywnych oddzialywan na srodowisko,

* Przez inwentaryzacje przyrodnicza rozumie si¢ zbidr badan terenowych przepro-
wadzonych na potrzeby scharakteryzowania elementéw $rodowiska przyrodniczego, je-
zeli zostala przeprowadzona wraz z opisem zastosowanej metodyki (Ustawa 2008).
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— analize mozliwych konfliktéw spolecznych zwiazanych z planowanym
przedsiewzieciem,

— przedstawienie propozycji monitoringu oddzialywania planowanego
przedsigwziecia na etapie jego budowy i eksploatacji.

Ponadto do wniosku o wydanie decyzji o $rodowiskowych uwarunkowa-
niach dolacza si¢ mape prezentujaca przewidywany teren, na ktérym bedzie reali-
zowane przedsiewziecie, oraz przewidywany obszar, na ktéry bedzie oddziatywaé
inwestycja. Przez obszar oddziatywania przedsiewzigcia na $rodowisko rozumie
sie dziatki: 1) przylegajace bezposrednio do tych, na ktérych ma byé realizowane
przedsiewzigcie, 2) na ktérych w wyniku realizacji lub funkcjonowania przedsie-
wzigcia zostalyby przekroczone standardy jakosci srodowiska oraz 3) znajdujace
sie¢ w zasiegu znaczacego oddzialywania przedsigwzigcia, ktére moze wprowa-
dzi¢ ograniczenia w zagospodarowaniu nieruchomosci (tamze).

Badania dotyczace wplywu inwestycji transportowej (budowy autostrad) na
dany element srodowiska sa wykonywane przez réznych specjalistow i ekspertow
i dostarczane w postaci odrebnych ekspertyz. Nastepnie scala sie je w raporcie
oddziatywania na $rodowisko, nie uwzgledniajac niestety wzajemnych zaleznosci
miedzy badanymi elementami $rodowiska (Latuszyniska, Strulak-Wojcikiewicz
2013). Stanowi to duzy mankament wykonywanych na potrzeby budowy auto-
strad ocen oddzialywania tej inwestycji na srodowisko.

Organem wydajacym decyzje o sSrodowiskowych uwarunkowaniach w przypad-
ku drdg jest regionalny dyrektor ochrony $rodowiska, ktéry okresla (Ustawa 2008):

— rodzaj i miejsce realizacji przedsiewzigcia,

— istotne warunki korzystania ze srodowiska w fazie realizacji i eksploata-
cji przedsiewzigcia, ze szczegolnym uwzglednieniem koniecznosci ochrony cen-
nych wartosci przyrodniczych, zasobow naturalnych i zabytkéw oraz ogranicze-
nia ucigzliwo$ci dla terendw sasiednich,

— wymagania dotyczace ochrony srodowiska,

— dzialania majace na celu unikanie, zapobieganie, ograniczanie oddziaty-
wania przedsiewziecia na $rodowisko,

— wrazie potrzeby koniecznos$¢ wykonania kompensacji przyrodniczej,

— wrazie potrzeby obowiazek monitorowania oddziatywania przedsiewzie-
cia na $rodowisko,

i ktéry moze nalozy¢ obowiazek przedstawienia analizy ex post oraz stwierdzi¢
konieczno$¢ utworzenia obszaru ograniczonego uzytkowania i nalozy¢ obowia-
zek wykonania analizy ex post*.

* W analizie porealizacyjnej dokonuje si¢ poréwnania ustalen zawartych w rapor-
cie o oddziatywaniu przedsiewziecia na $rodowisko i w decyzji o srodowiskowych uwa-
runkowaniach z rzeczywistym oddziatywaniem przedsiewzigcia na $rodowisko i dziata-
niami podjetymi dla jego ograniczenia (Ustawa 2008).
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Decyzja o srodowiskowych uwarunkowaniach wydana przed uzyskaniem
decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej stanowi podstawe do
wykonania prac polegajacych na wycince drzew i krzewéw, przeprowadzenia ba-
dan archeologicznych lub geologicznych, a takze kompensacji przyrodniczej na
nieruchomosciach stanowiacych wlasnos¢ Skarbu Panstwa, zarzadzanych przez
Paristwowe Gospodarstwo Lesne Lasy Panistwowe. Decyzja o $rodowiskowych
uwarunkowaniach uprawnia do nieodplatnego wejscia na teren, na ktérym jest
przewidywana realizacja inwestycji, celem wykonania tych prac (tamze).

Ocena oddzialywania na $rodowisko przeprowadzona dla przedsigwziecia
polegajacego na budowie autostrady wskazuje wigc na szereg zasad i warunkow,
ktore nalezy spelni¢ w fazie jej projektowania, budowy i eksploatacji w celu ochro-
ny $rodowiska przed uciazliwo$cig autostrady, w tym $rodki ochrony $rodowiska,
na przyktad wymiary i zagospodarowanie pasa zieleni izolacyjnej ograniczajace-
go wzajemnie negatywne oddzialywanie autostrady i $rodowiska. Autostrada
powinna by¢ bowiem budowana w taki sposéb, aby w mozliwie najwiekszym
stopniu ogranicza¢ jej negatywne oddzialywania na $rodowisko poprzez zabez-
pieczenie zasobéw i waloréw naturalnych w sasiedztwie autostrady®, naprawia-
nie wyrzadzonych szkéd w drodze kompensacji przyrodniczej, zastosowanie
materialéw i wyrobéw do budowy autostrady niepowodujacych przekroczenia
dopuszczalnych norm obecnosci szkodliwych czynnikéw w §rodowisku. Jezeli
zaprojektowanie autostrady narusza ekosystem, w projekcie nalezy przewidzie¢
stosowanie rozwiazan technicznych ograniczajacych to szkodliwe oddziatywanie.
Trzeba je stosowa¢, gdy wplyw negatywnych czynnikéw zwiazanych z budowa
i eksploatacja autostrady przekracza dopuszczalne standardy jako$ci srodowiska.
Skutecznos$¢ srodkéw zastosowanych do ochrony srodowiska i przyrody moze
by¢ weryfikowana odpowiednio do potrzeb za pomoca systemu monitorowania
(Rozporzadzenie 2002).

2.2.3. Uwarunkowania przestrzenne

Transport drogowy, w tym zwlaszcza budowa autostrad, cechuje si¢ wysoka
terenochtonnoscia. Autostrady w Stanach Zjednoczonych naleza do najszerszych
na $wiecie — maja nawet po kilkanascie paséw ruchu (do osiemnastu) i osiaga-
ja szeroko$¢ do 120 m. Oznacza to, ze na kazdy kilometr autostrady przypada-
o 12 ha gruntéw. Obfito$¢ wolnych terenéw na kontynencie amerykanskim
pozwolila na wybudowanie tak szerokich arterii komunikacyjnych. Z kolei auto-
strady europejskie s3 0 wiele wezsze — maja od sze$ciu do dwunastu paséw ruchu

5 Niezbedne szlaki migracji zwierzat, przeciete w wyniku budowy lub eksploata-
cji autostrady, powinny by¢ odtworzone przez budowe nadziemnych lub podziemnych
przej$¢ dla zwierzat (Rozporzadzenie 1999).
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— 1 wymagaja mniejszej terenochfonnosci — obszaru o szerokosci od 50 do 70 m
(5-7 ha/km autostrady) (Mazur 2010). Uwarunkowane jest to miedzy innymi
mniejszymi rezerwami wolnych terenéw w gestej sieci osadniczej Europy. W Pol-
sce szeroko$¢ autostrady w liniach rozgraniczajacych poza terenem zabudowy
i nieprzeznaczonym pod zabudowe nie powinna by¢ mniejsza niz 60 m w przy-
padku drogi o przekroju dwujezdniowym i 70 m w przypadku drogi o przekroju
trzyjezdniowym (Rozporzadzenie 1999).

Budowa autostrady jest inwestycja drogowa, ktéra oprocz wysokiej tere-
nochlonnosci musi osigga¢ konkretne parametry techniczne. W sklad pasa dro-
gowego autostrady wchodza: jezdnie autostrady, pobocza, jezdnie zbierajaco-
-rozprowadzajace, pasy dzielace jezdnie, skarpy nasypéw i wykopdéw, wezly
i przejazdy z przecinajacymi ja drogami i innymi liniami komunikacyjnymi, wraz
z drogowymi obiektami inzynierskimi (np. mosty, wiadukty, estakady, konstrukcje
oporowe, tunele, przepusty, nadziemne i podziemne przejscia dla pieszych oraz
dla zwierzat dziko zyjacych), urzadzeniami zwigzanymi z obstuga, utrzymaniem
i ochrong autostrady (np. urzadzenia odwadniajace oraz odprowadzajace wode,
miejsca obstugi podréznych (MOP), obwody utrzymania autostrady (OUA), miej-
sca poboru oplat (MPO), urzadzenia lacznosci alarmowej, pasy technologiczne,
urzadzenia pomiaru ruchu, kontroli pojazdéw, oswietlenia wraz z urzadzeniami
organizacji i bezpieczenistwa ruchu (znaki i sygnaly drogowe, urzadzenia sterowa-
nia i zarzadzania ruchem, ogrodzenie pasa drogowego autostrady, oslony przeci-
wols$nieniowe, energochlonne i przeciwwietrzne oraz bariery ochronne), ochrony
srodowiska (ekrany przeciwhalasowe, ekrany tlumiace drgania w podiozu, urza-
dzenia do oczyszczania wody odprowadzanej z pasa drogowego autostrady, pasy
zieleni izolacyjnej), a takze obustronnymi pasami terenu o szeroko$ci nie mniejszej
niz 2 m zapewniajacymi mozliwo$¢ uzytkowania autostrady zgodnie z jej przezna-
czeniem. Gruntowe pobocze oraz skarpy nasypow i wykopéw powinny by¢ umoc-
nione obudowa roélinna. Zielen w pasie drogowym autostrady moze pelni¢ funkcje
ochronne lub stanowi¢ element ksztaltowania krajobrazu (Rozporzadzenie 2002).

Elementami sktadowymi autostrad, istotnie przeksztalcajacymi dotych-
czasowq strukture funkcjonalno-przestrzenng, sa miejsca obstugi podréznych
(MOP) oraz wezly. Zaleca sig, by miejsca obstugi podréznych byly lokalizowane
oddzielnie dla kazdego kierunku ruchu, a odlegto$¢ miedzy nimi powinna by¢
nie mniejsza niz 15 km. W celu okreslenia cech uzytkowych MOP wyréznia sie
nastepujace ich rodzaje:

- MOP I o funkcji wypoczynkowej — wyposazony w parking, jezdnie ma-
newrowe, urzadzenia wypoczynkowe, sanitarne i o$wietlenie, gdzie dopuszcza
sie wyposazenie w obiekty malej gastronomii,

- MOP II o funkgji wypoczynkowo-ustugowej — oferujacy te same udogod-
nienia jak wypoczynkowy, powiekszony jednak o sfere ustugowa w postaci stacji
paliw, stanowiska obstugi pojazdéw, obiektéw gastronomiczno-handlowych czy
informacji turystycznej,
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— MOP III o funkcji wypoczynkowej i ustugowej — wyposazony w obiekty,
o ktérych mowa w przypadku MOP II, oraz dodatkowo w obiekty noclegowe,
agencje pocztowe, banki, biura turystyczne czy ubezpieczeniowe.

MOP I usytuowany naprzeciw MOP II lub MOP III nalezy polaczy¢ bezko-
lizyjnym przejéciem dla pieszych (tamze).

Z kolei odstepy miedzy wezlami nie powinny by¢ mniejsze niz 15 km,
a'w granicach lub sasiedztwie duzego miasta czy zespotu miast — nie mniejsze niz
S km (Ustawa 1985)°.

Sposréd elementéw zagospodarowania, pojawiajacych si¢ w trakcie budo-
wy autostrady w pasie drogi, wynikajacych bezposrednio z przepiséw prawnych
nalezy wymieni¢ rowy melioracyjne, urzadzenia $ciekowe i kanalizacyjne. Urza-
dzenia do wglebnego odwodnienia pasa drogowego autostrady maja na celu od-
prowadzanie wody, ktéra przenikneta do gruntu, lub obnizenie poziomu wody
gruntowej. Kanalizacje deszczowa wykonuje si¢, gdy nie ma mozliwosci odpro-
wadzenia wody za pomoca urzadzen do powierzchniowego odwodnienia lub gdy
wymagaja tego przepisy dotyczace ochrony srodowiska. Wody opadowe z pasa
drogowego autostrady odprowadzane do odbiornikéw wodnych lub do ziemi po-
winny spetnia¢ wymagania ochrony §rodowiska. Jezeli nie ma mozliwosci odpro-
wadzenia nieoczyszczonej wody z urzadzen odwadniajacych, stosuje sie zbiornik
retencyjno-infiltracyjny, infiltracyjny lub réw trawiasty (Rozporzadzenie 2002).

Projekt budowy autostrad wymusza réwniez stosowanie oslon przeci-
wol$nieniowych chroniacych uczestnikéw ruchu przed oslepianiem przez $wia-
tla pojazdéw nadjezdzajacych z przeciwnego kierunku ruchu oraz oston prze-
ciwwiatrowych. Oslong przeciwol$nieniowa moga stanowi¢ krzewy lub drzewa,
urzadzenia wykonane z materiatéw naturalnych lub sztucznych oraz sztuczne for-
my terenowe, takie jak groble i waly ziemne. Oslony przeciwwietrzne powinny
by¢ stosowane na odcinku autostrady narazonym na dzialanie silnych wiatréw
bocznych mogacych zagraza¢ bezpieczenistwu ruchu, a w szczegdlnoéci na dojaz-
dach do mostu, tunelu czy przy przekroczeniu doliny (tamze).

Projekt budowy autostrad zaklada réwniez powstanie obwodéw utrzyma-
nia autostrady (OUA). Przez OUA rozumie si¢ teren wyposazony w urzadzenia
i obiekty umozliwiajace konserwacje i naprawe elementéw autostrady i zapew-
nienie przejezdnosci w ciagu calego roku oraz, w zaleznosci od potrzeb, w urza-
dzenia do likwidacji skazenia srodowiska. OUA powinien zapewni¢ utrzymanie
odcinka autostrady o dlugosci nie wigkszej niz 60 km. Ze wzgledéw organiza-
cyjnych powinien by¢ lokalizowany przy wezle. W rejonie wyznaczonych prze-
jazdéw drogowych, w zaleznosci od potrzeb stuzb ratowniczych lub shuzb

¢ Dopuszcza si¢ wyjatkowo pojedyncze odstepy nie mniejsze niz S km, a w grani-
cach lub sasiedztwie duzego miasta lub zespolu miast — nie mniejsze niz 3 km, jezeli
potrzeby funkcjonalno-ruchowe takie odstepy uzasadniaja (Ustawa 1985).
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utrzymania, nalezy zapewnic wjazdy awaryjne z drogi krzyzujacej si¢ z autostrada
na kazda jezdni¢. W ogrodzeniu pasa drogowego autostrady nalezy umieszcza¢
bramy awaryjne, zlokalizowane w miejscach przydatnych dla stuzb ratowniczych
i utrzymania autostrady. Bramy awaryjne powinny by¢ w szczegélnosci lokalizo-
wane w miejscach zapewniajacych dostep do zaopatrzenia wodnego i drég poza-
rowych (tamze).

Innym waznym uregulowaniem prawno-przestrzennym jest dozwolona
minimalna odleglo$¢ obiektéw budowalnych od zewnetrznej krawedzi jezdni.
W przypadku autostrady w terenie zabudowanym odleglos¢ ta wynosi 30 m,
poza nim — 50 m. W przypadku autostrad i drég ekspresowych nie jest dozwolo-
ne zmniejszenie tej odlegtosci (Ustawa 1985).

2.3. Skutki przyrodnicze budowy autostrad

W literaturze przedmiotu wiele miejsca poswieca si¢ pozytywnym oraz ne-
gatywnym skutkom przyrodniczym rozwoju infrastruktury drogowej, w tym bu-
dowy autostrad. O pozytywnych aspektach oddzialywania transportu drogowe-
go pisali m.in. Rodrigue i in. (2006). Zwrdcili oni uwageg, ze drogi koncentruja
potoki ruchu, dzieki czemu siedliska zwierzat czy cale ekosystemy oddalone od
glownych ciagéw komunikacyjnych sa mniej obcigzone dziatalnoscia ludzka. Za-
uwazono réwniez, ze tereny przylegajace do drog stanowig siedlisko wielu roélin
lakowych oraz ptakéw i s szczegdlnie przydatne na terenach intensywnej uprawy
rolnej, na ktérych brakuje obszaréw pokrytych zielenia wysoka (Forman 2000).

Znacznie czeéciej wspomina sie jednak o negatywnych konsekwencjach
powstania oraz funkcjonowania autostrad i opisuje si¢ sposoby minimalizacji
szkéd z nimi zwigzanych (por. Dziadek 1992, Forman 2003, Rodrigue i in. 2006,
Gadzinski 2011, 2013, Komornicki i in. 2015). Wskazuje sie, ze transport jest
jednym z najwiekszych emitoréw zanieczyszczen i przyczynia si¢ do zaburza-
nia réwnowagi pomiedzy srodowiskiem a zagospodarowaniem przestrzennym
(Dziadek 1992). Instytucje publiczne odpowiedzialne za rozwdj transportu po-
winny minimalizowa¢ koszty srodowiskowe jego rozbudowy i bra¢ pod uwage
takie czynniki, jak jako$¢ powietrza i wod, poziom halasu i wplyw zanieczyszczen
na zdrowie mieszkaricéw (por. tamze, Rodrigue i in. 2006). Do lat dziewie¢dzie-
siatych XX w. problematyka skutkéw srodowiskowych oddziatywania inwestycji
drogowych nie byla powszechnie brana pod uwage podczas planowania przed-
siewzie¢ infrastrukturalnych (Rodrigue i in. 2006). Obecnie inwestycje drogo-
we w Polsce, zgodnie z ustawa Prawo ochrony srodowiska (Ustawa 2001a), musza
mie¢ wykonana prognoze oceny oddzialywania na $rodowisko.

Wplyw inwestycji drogowych na srodowisko jest zréznicowany i uzalezniony
miedzy innymi od szerokosci i przepustowosci drogi, natezenia ruchu, koniecz-
noéci budowy towarzyszacych jej budowli, takich jak mosty, wiadukty, przepusty
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czy tunele. Istotne znaczenie odgrywaja réwniez formy odgrodzenia drogi od $ro-
dowiska (m.in. siatki zabezpieczajace przed wkroczeniem zwierzyny na jezdnie,
ekrany akustyczne, nasypy, wykopy, bariery energochlonne), dlugos¢ jej eksplo-
atacji i uwarunkowania przyrodnicze terenu, przez ktére przebiega droga (m.in.
uksztaltowanie powierzchni, formy pokrycia) (Komornicki i in. 2015). Sila od-
dziatywania drég na srodowisko zalezy réwniez od natezenia ruchu na drogach,
predkosci przemieszczania si¢ pojazdéw, ich stanu technicznego i warunkéw me-
teorologicznych (Grabowski 2010) oraz od podjetych $rodkéw zaradczych mini-
malizujacych koszty srodowiskowe ich budowy i eksploatacji. Srodki te stanowia
nawet do 20% kosztow catej inwestycji (por. Komornicki i in. 2013).

Bez watpienia budowa oraz eksploatacja autostrad, podobnie jak drog eks-
presowych, jest znaczaca ingerencja czlowieka w $rodowisko naturalne. Wy-
starczy spojrze¢ na skale inwestycji oraz ich terenochlonnos¢. Zaklada sig, ze na
kazdy kilometr autostrady nalezy wygospodarowa¢ od 6 do 7 ha powierzchni,
a na kilometr drogi ekspresowej — od 4 do 5 ha. Dodatkowo wraz z autostrada
powstaja obiekty towarzyszace, takie jak parkingi, stacje benzynowe, miejsca ob-
slugi pasazera czy wezly drogowe zajmujace dodatkowo duze powierzchnie tere-
nu. Przykladowo sam wezel £6dZ PéInoc Iaczacy autostrady Al oraz A2 zajmuje
ok. 80 ha (Bandyda 2010).

Skutki przyrodnicze budowy autostrad zauwaza si¢ zaréwno na etapie reali-
zacji inwestycji, jak rowniez w trakcie jej eksploatacji. Sam proces powstawania
autostrady przyczynia sie do szkdd srodowiskowych znacznie wykraczajacych
poza zakres pasa drogowego. W obu przypadkach w literaturze zwraca si¢ przede
wszystkim uwage na negatywne oddziatywanie transportu na jako$¢ powietrza,
uksztaltowanie powierzchni terenu, jako$¢ i stan wod oraz gleb, warunki rozwoju
i bytowania roélin i zwierzat, warunki akustyczne, a takze funkcjonowanie eko-
systemu (jako calosci) (Morawska, Zelazo 2008, Gadziiski 2013).

Skutki przyrodnicze nie zawsze sa réwniez oczywista konsekwencja budowy
drég. Stad w literaturze przedmiotu mozna spotkac ich podzial na bezposrednie
(emisje zanieczyszczer prowadza jednoznacznie do choréb ukladu oddecho-
wego), posrednie, ciezko mierzalne, trudne do oceny (np. ustalenie powiazan
pomiedzy czasem przebywania w korkach ulicznych a poziomem stresu) oraz
skumulowane. W ostatnim przypadku negatywne efekty srodowiskowe s3 wyni-
kiem nakladania sie na siebie bezposérednich i posrednich efektéw oddzialywania
drég na $rodowisko. Moze to mie¢ charakter addytywny, multiplikowany, syner-
giczny i czgsto prowadzi do trudnych do przewidzenia skutkéw przyrodniczych.
Przyktadem jest droga, ktora z jednej strony stanowi bariere rozwoju i przemiesz-
czania si¢ gatunkéw zwierzat, z drugiej — jest wykorzystywana przez gatunki sy-
nantropijne do migracji i penetracji nowych, dogodnych dla nich obszaréw (Ro-
drigue i in. 2006).

Z uwagi na cel pracy w dalszej czeéci uwzglednione zostaly wylacznie skutki
przyrodnicze budowy autostrad, ktére mogly wplywa¢ na zmiany zagospodarowania



2.3. Skutki przyrodnicze budowy autostrad 53

terenu, w szczegdlnosci na przeksztalcenia struktury funkcjonalno-przestrzennej
badanych gmin.

Jedna z konsekwencji $rodowiskowych budowy autostrad jest zmiana
uksztaltowania powierzchni terenu. Bezpo$rednio wynika ona z warunkéw
technicznych, jakie musi spelnia¢ kazda droga przy danej predkosci techniczne;j.
Réwniez budowa obiektéw towarzyszacych autostradom, takich jak mosty, wia-
dukty, nasypy, wykopy, tunele czy przejscia dla zwierzat, wymaga bezposrednich
prac przeksztalcajacych rzezbe terenu (Dziadek 1992, Gadzinski 2011, 2013).
Zmiany te zwiazane z budowa drég dotykaja réwniez ich najblizszego otoczenia.
Na etapie budowy autostrady w sasiedztwie inwestycji powstaja liczne sklado-
wiska materiatéw pozyskanych w trakcie prac ziemnych oraz wyrobiska piaskéw
i zwiréw stanowigcych material budulcowy wykorzystywany w trakcie realizacji
inwestycji (Gadziski 2013).

Transport jest jednym z najwiekszych Zrédel zanieczyszczen atmosferycz-
nych (tamze). W krajach rozwinietych w 2006 r. odpowiadat za konsumpcje od
20 do 25% energii, przy czym transport drogowy generowal 85% tego zuzycia
(Rodrigue i in. 2006). Budowa, utrzymanie i eksploatacja drég o duzym nate-
zeniu ruchu, a takimi s zazwyczaj autostrady, negatywnie wplywaja na jakos¢
powietrza oraz lokalne i globalne warunki klimatyczne. Substancje emitowane
do atmosfery w wyniku eksploatacji pojazdéw samochodowych prowadza do
niewielkich, lokalnych zmian ci$nienia i wilgotnoséci powietrza (Dziadek 1992).
W mniejszej skali przestrzennej moga skutkowad réwniez wystepowaniem zjawi-
ska kwasnych deszczy, ktore s szczegolnie szkodliwe dla roélin oraz wybranych
elementéw zagospodarowania (Bandyda 2010). Szkody te powoduja realne stra-
ty finansowe w takich galeziach gospodarki, jak rolnictwo, lesnictwo (Delucchi
2000) czy budownictwo. Kwasne deszcze moga prowadzi¢ do zakwaszenia gle-
by i zmniejszenia jej zdolnosci produkcyjnych (Gadziriski 2013). Niekorzystne
z punktu widzenia gospodarki jest réwniez wystepowanie zjawiska smogu foto-
chemicznego, bedacego konsekwencja duzego ruchu ulicznego. Moze on przy-
czynia¢ si¢ do spadku jakosci zycia, obniza¢ konkurencyjno$¢ danego miejsca,
jego warto$¢ i atrakcyjno$¢ turystyczna (por. Rodrigue i in. 2006).

Budowa i eksploatacja autostrad wywiera réwniez negatywny wplyw na ja-
kos¢ i bilans wod. Szkodliwe substancje przedostaja sie do nich bezposrednio
w wyniku splywu powierzchniowego wdd deszczowych i roztopowych z drég,
obstugi MOP oraz wyciekéw przewozonych substancji chemicznych (tamze,
Morawska, Zelazo 2008) albo posrednio poprzez glebe i atmosfere (Blaszczyk
iin. 1974, Gadzinski 2013). Wprowadzenie zanieczyszczert do wod bezposred-
nio oddzialuje na szate roslinna, a tym samym na gospodarke lesna. Zakwaszenie
srodowiska wodnego ponizej 6 pH wplywa negatywnie na bytowanie zwierzat
oraz rozwoj roélin, przy czym szczegélnie wrazliwe sa na przyktad lasy. Zanie-
czyszczenie wod zmniejsza si¢ wraz ze wzrostem odleglosci od krawedzi jezdni
(Forman 2003).
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Projektowanie nasypéw i wykopdw, pokrycie znacznych powierzchni inwe-
stycji materialami nieprzepuszczalnymi, budowa rowéw odwadniajacych oraz
zmiana miejsc zrzutow oczyszczonej wody do rzeki — wszystko to prowadzi do
zaburzen stosunkéw wodnych, zmniejszenia stopnia infiltracji oraz zmian pozio-
mu wéd gruntowych i stref zasilania zbiornikéw wéd podziemnych (por. Moraw-
ska, Zelazo 2008, Litman 2011). W wielu przypadkach droga staje si¢ dla wody
barierg naturalnego splywu (Litman 2011), korytarzem (kiedy woda plynie
w innym kierunku niz naturalnie wskazany), zrédlem (kiedy woda nie ma moz-
liwosci infiltracji ze wzgledu na szczelna zabudowe gruntu i zaczyna splywac po-
wierzchniowo po drodze) lub zbiornikiem (kiedy woda gromadzi si¢ na drodze)
(Forman 2003). Na etapie realizacji inwestycji czesto dochodzi tez do regulaciji
i zmiany przebiegu koryta cieku. W rezultacie budowa autostrad moze przyczy-
nia¢ sie do spadku wydajnosci produkeji uzaleznionej od stosunkéw wodnych,
np. produkcji rolnej, a co za tym idzie — przyczynic si¢ do zmiany formy zagospo-
darowania tego terenu.

Kolejnym elementem $rodowiska przyrodniczego podlegajacym silnej
degradacji mechanicznej oraz zanieczyszczeniu wynikajacym z budowy i eks-
ploatacji autostrad sa gleby. Dotyczy to nie tylko samego pasa drogowego, ale
wszystkich terenéw wykorzystywanych na potrzeby realizacji projektu (Mo-
rawska, Zelazo 2008). Wszelkie konieczne odwodnienia, deniwelacje terenu
oraz prace bezpos$rednio zwiazane z budowa drogi oraz towarzyszacych jej bu-
dowli (mostéw, wiaduktéw, przepustéw) wymagaja wykonania prac ziemnych,
ktore niszcza humusowa warstwe gleb oraz zmniejszaja ich zdolnoéci infiltra-
cyjne (Rodrigue i in. 2006, Morawska, Zelazo 2008). Do gleb dostaja si¢ zanie-
czyszczenia wynikajace z transportu drogowego, ktére obnizaja ich mozliwosci
produkcyjne, moga réwniez prowadzi¢ do powstania martwicy (Mazur 1998,
Gronowicz 2004).

Stopien zanieczyszczenia i degradacji gleb jest odwrotnie proporcjonalny
do odleglosci od drogi. Negatywne konsekwencje funkcjonowania drég o du-
zym natezeniu ruchu (np. autostrad) obserwuje sie do 500 m od krawedzi jezdni
(Mazur 1998, Bandyda 2010). Nie ma jednak konsensusu co do zasiegu skazenia
gleb. Przykladowo Bandyda (2010) szacuje, ze do 15 m oddzialywanie to jest
zdecydowanie szkodliwe, za§ Morawska i Zelazo (2008) podaja, ze najwigksze
skazenie gleb zachodzi do 30 m od krawedzi jezdni, za$ wielko$¢ zanieczyszczen
zmniejsza si¢ stopniowo do 100 m. Mazur (1998) wydziela z kolei trzy strefy
oddzialywania drég na gleby:

~ do kilkunastu metréw od krawedzi jezdni (zanieczyszczenie przede
wszystkim metalami cigzkimi, wybranymi frakcjami pyléw) — obszar powinien
by¢ wylaczony z uzytkowania rolniczego,

— o0d 150 do 200 m od krawedzi jezdni (obszar osadzania zanieczyszczen
pylowych, takich jak kurze i pyly, oraz wybranych gazéw) — drogi o duzym nate-
zeniu ruchu, takie jak autostrady, powoduja w tej strefie silng degradacje gleby,
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— pas o szeroko$ci do 500 m od krawedzi jezdni (obszar, na ktérym obser-
wowana jest degradacja gleby wynikajaca z uzytkowania drogi) — natezenie nega-
tywnych zmian uzaleznione jest od odleglosci od drogi oraz intensywnosci ruchu.

Jak zaznacza Gadziniski (2013), klasyfikacja ta jest uproszczeniem, nie bie-
rze pod uwage zaréwno uwarunkowan klimatycznych (kierunkéw i sily wiatréw,
nastonecznienia, wilgotnosci), barier naturalnych wynikajacych z cech oro-
graficznych terenu (wzgdrza) czy pokrycia terenu (lasy, szata rolinna) i barier
sztucznych (takich jak ekrany akustyczne, nasypy).

Stopien skazenia gleb jest dodatnio skorelowany z czasem oddziatywania
drogi na otaczajace $rodowisko (Komornicki i in. 2015). Stad znacznie wyzsze
stezenia metali cigzkich obserwuje si¢ obecnie wokétl tras krajowych biegnacych
w dawnym $ladzie niz wokét wybudowanych na surowym korzeniu nowych drég
ekspresowych czy autostrad (tamze). Czas oddzialywania szlakéw transporto-
wych wplywa réwniez na stopien rozprzestrzeniania si¢ zanieczyszczen. Zawar-
to$¢ metali ciezkich w glebie maleje znacznie bardziej proporcjonalnie wraz ze
wzrostem odleglosci wzdtuz istniejacych od dawna drég krajowych niz autostrad
(tamze).

Budowa i uzytkowanie autostrad silnie ingeruje w $rodowisko zycia roslin
i zwierzat. Zanieczyszczenia spowodowane przez transport drogowy przedostaja
sie do roslin, a te stanowia z kolei element laicucha pokarmowego, zatem sub-
stancje, ktore sa w nich odkladane, moga wplynaé na prawidlowe funkcjonowa-
nie calego ekosystemu (Gadziniski 2013 ). Dlatego zaleca sig, aby tereny polozone
w najblizszym otoczeniu drég byty wylaczone z produkcji zaréwno roélinnej, jak
i zwierzecej (Gadzinski 2013). Gronowicz (2004) sugeruje, aby wylaczy¢ z ho-
dowli zwierzat tereny do SO m od krawedzi drég o duzym natezeniu ruchu. Bu-
dowa autostrad prowadzi do fragmentaryzacji oraz kurczenia si¢ siedlisk, kto-
re z kolei moga przyczynia¢ si¢ do zmniejszenia zmiennosci genetycznej danych
gatunkow zwierzat i wymierania tych wystepujacych lokalnie. Dlatego istotna
jest wlasciwa lokalizacja drogi oraz utrzymanie korytarzy ekologicznych (Kurek
2007). W trakcie prac budowlanych niszczone sa lub przenoszone wszystkie ro-
$liny znajdujace sie na terenie realizowanej inwestycji (Mazur 1998). Jednocze-
$nie wydzielony i pozbawiony roslinnosci szeroki pas drogowy staje sie koryta-
rzem wykorzystywanym przez gatunki bardziej odporne na negatywne warunki
przyrodnicze i synantropijne (Gadziriski 2013, Komornicki i in. 2013).

Emisja hatasu oraz wibracje sa niewatpliwie jednym z najpowazniejszych
probleméw zwigzanych z budowa i eksploatacja autostrad. W przypadku trans-
portu drogowego wyréznia sie trzy podstawowe emitory hatasu: 1) uklad nape-
dowy, 2) tarcie két o nawierzchnig oraz 3) halas aerodynamiczny (Gronowicz
2004). Poziom hatasu w danym miejscu jest z kolei uzalezniony od natezenia
i plynno$ci ruchu, struktury pojazdéw (samochody osobowe, cigzarowe), osia-
ganych przez nie predkosci i ich stanu technicznego, warunkéw meteorologicz-
nych (wilgotnosci powietrza, kierunku i sily wiatru), rodzaju i stanu nawierzchni,
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uwarunkowan topograficznych, rodzaju i wlasciwosci otaczajacej zabudowy i in-
nych form zagospodarowania (Grabowski 2010, Komornicki i in. 2015). Budo-
wa autostrad w nowym $ladzie zwigksza poziom halasu w swoim otoczeniu. Ba-
dania transportu w aglomeracji poznanskiej pokazaly, ze w wigkszosci punktow
pomiarowych zlokalizowanych wzdluz autostrady A2 przekroczono dopuszczal-
ne wartosci hatasu w porze nocnej (Grabowski 2010). Badania Komornickiego
iin. (2015) pokazuja, ze odglosy przemieszczania si¢ pojazdéw po autostradzie
Al i A4 (przyklad autostrady Al: okolice Pelplina, autostrady A4: miejscowosé
Magnuszewice) byly dominujacym w przestrzeni zrédlem hatasu do odleglosci
400-500 m od krawedzi jezdni. Powyzej tej wartoéci wiekszy wplyw na ogélny
poziom halasu mialy inne czynniki (Komornicki i in. 2015). Te same badania
dowiodly réwniez, ze natezenie halasu przy autostradzie moze by¢ mniejsze niz
przy drodze krajowej rownoleglej do autostrady (odpowiednio badane byly dro-
gi krajowe DK91 oraz DK94). W przypadku tych ostatnich znacznie wigkszy
udzial stanowia samochody ciezarowe, ktérych dopuszczalny poziom halasu jest
0 10 dB wyzszy niz samochodéw osobowych. Przy autostradach powstaja bariery
dzwiekochlonne — ekrany akustyczne, roéliny rozpraszajace dzwiek, ktérych bra-
kuje przy drogach krajowych (tamze). Halas nie tylko wplywa na obnizenie jako-
$ci zycia ludzi, lecz przyczynia si¢ réwniez do pogorszenia warunkéw bytowania
zwierzat oraz ograniczenia ich populacji (Forman 2003).

Autostrady wspolfinansowane z funduszy unijnych wymagaja przestrzega-
nia norm prawnych dotyczacych ochrony srodowiska obowiazujacych na te-
renie UE, w tym dyrektyw: w sprawie ochrony dzikiego ptactwa (Dyrektywa
2009) oraz ochrony siedlisk przyrodniczych oraz dzikiej fauny i flory (Dyrek-
tywa 1992). W ramach ochrony zwierzat stosowane s3 m.in. takie zabiegi, jak
wprowadzanie ekranéw akustycznych na terenach siedliskowych ptakéw, a tak-
ze dodatkowej lokalizacji zieleni wysokiej, rekonstrukeja siedlisk, zmiana prze-
biegu koryt ciekéw, tworzenie przej$¢ dla zwierzat oraz inne czynnosci kompen-
sacyjne. Przesiedlane s3 réwniez roéliny i zwierzeta oraz likwidowane gatunki
obce (Komornicki i in. 2013).

Aby zminimalizowa¢ opisywane dotad negatywne konsekwencje budowy
oraz funkcjonowania autostrad, wykonuje sie szereg prac stuzacych ograniczaniu
oddziatywania drdg tej klasy na srodowisko (tamze). Wiekszo$¢ tych dziata od-
nosi sie do etapu realizacji inwestycji. Na przyklad w trakcie wyznaczania prze-
biegu drogi oraz jej budowy, w celu zminimalizowania poziomu emitowanego
przez nig halasu, nalezy wzia¢ pod uwage rzezbe terenu, szate roélinng, mozli-
wodci zaprojektowania wzdluz drogi szerokich paséw roélinnosci wysokiej oraz
zmniejszenia nachylenia profilu podiuznego drogi (tamze). W praktyce stosuje
sie liczne sposoby ograniczania emisji halasu generowanego przez transport sa-
mochodowy. Nie jest jednak mozliwe, aby zredukowa¢ go do poziomu obojet-
nego dla $rodowiska. Najczesciej stosuje sie w tym celu ekrany akustyczne, waly
ziemne lub prowadzenie drogi w wykopie (Morawska, Zelazo 2008, Komornicki
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iin. 2015). Ze wzgledu na problemy wynikajace z utrzymania dopuszczalnego
halasu na poziomie 65 dB w literaturze sugeruje si¢, aby zabudowa mieszkanio-
wa byla odsunieta od drogi co najmniej o 200-300 m (Komornicki i in. 2015).
Mozna réwniez rozpatrzy¢ mozliwo$¢ utworzenia w najblizszej odleglosci od
autostrady obszaru ograniczonego uzytkowania (Morawska, Zelazo 2008). Pro-
wadzenie drogi w wykopie lub nasadzenie wzdluz drogi zieleni wysokiej stuzy
réwniez minimalizacji zanieczyszczen gleby (por. Komornicki i in. 2013).

Co istotne, emisje¢ szkodliwych zanieczyszczert mozna zredukowa¢ mie-
dzy innymi poprzez prowadzenie wlasciwej gospodarki przestrzennej terenow
sasiadujacych z inwestycja drogowa. Kluczowe jest przede wszystkim rozpla-
nowanie zabudowy mieszkaniowej wzgledem obszaréw ustugowych, przemy-
stowych i rekreacyjnych oraz jej gestosci. Przykladowo Niemeier i in. (2011)
wykazali, ze wzrost gesto$ci zabudowy mieszkaniowej o 10% moze przyczyni¢
w perspektywie trzydziestoletniej do spadku zanieczyszczen transportowych
od 1,5 do 1,9%.

2.4. Skutki ekonomiczne i spoleczne budowy autostrad

Badania poswiecone analizie oddzialywania dostepnosci transportowej na
zmiany zagospodarowania terenu prowadzone s3 co najmniej od konca lat pie¢-
dziesigtych XX w. Hansen (1959) wykazal, ze wzrost dostepnosci transportowej
wynikajacy z realizacji inwestycji drogowej wplywa na lokalizacje terenow miesz-
kaniowych. W kolejnych latach, odnoszac si¢ do skutkéw ekonomicznych budowy
oraz eksploatacji autostrad, przede wszystkim zwracano uwage na stope zwrotu
inwestycji, jej wplyw na wzrost i rozwéj gospodarczy w skali lokalnej, regionalnej,
krajowej, jej oddzialywanie na strukture funkcjonalno-przestrzenna, przedsie-
biorczo$¢ czy rynek nieruchomosci (np. Kozlak 2012a, Pawlowska 2013b, Sle-
szyniski 2015, Kasraian i in. 2016, Giuliano 2017). Liczba prac po$wigconych
oddzialywaniu transportu na rozwdj i wzrost gospodarczy znaczaco wzrosta od
lat osiemdziesiatych XX w., kiedy ekonomisci doszli do wniosku, ze dotychcza-
sowe modele gospodarki regulowane mechanizmami rynkowymi nie s3 mozli-
we do zastosowania w praktyce (Bak 2013). Dodatkowymi bodzcami do wzro-
stu popularnosci tej problematyki byly dynamiczny rozwdj technologii GIS,
metod ekonometrycznych oraz wigksza dostepno$¢ danych (Kasraian i in.
2016a). Szczegdlnym zainteresowaniem cieszyly sie badania wptywu budo-
wy autostrad na rozwéj przestrzenny obszaréw metropolitalnych (Boarnet,
Chalermpong 2001).

Przeglad dotychczasowych wynikéw badan poswigconych wzajemnemu od-
dziatywaniu na siebie transportu i zagospodarowania przestrzennego mozna zna-
lez¢ miedzy innymi w pracach takich badaczy, jak: Boarnet i Haughwout (2000),
Banister i Berechman (2003), Holvad i Preston (2005), Kasraian i in. (2016),
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Giuliano (1989, 2017), Komornicki i in. (2013, 2015) oraz w raporcie SACTRA
(Transport and the Economy 2005).

Podejmujac problematyke badania oddzialywania budowy i eksploata-
¢ji infrastruktury transportu drogowego na zmiany zagospodarowania, nalezy
podkresli¢, ze ocena skutkéw ekonomicznych i spolecznych tych inwestycji jest
trudna i czesto niejednoznaczna ze wzgledéw metodycznych (por. Andrichak
2005, Acheampong, Silva 2015, Giuliano 2017). Problemy dotycza przede
wszystkim dwéch kwestii: oddzielenia i oszacowania wplywu budowy drogi
od wielu innych czynnikéw oddzialujacych na zagospodarowanie oraz czasu
reakcji rynku na oddanie inwestycji do uzytku (por. Giuliano 2017). W pierw-
szym przypadku nalezy mie¢ na uwadze, ze inwestycja ta przebiega przez obsza-
ry o réznych uwarunkowaniach srodowiskowych, spoteczno-ekonomicznych,
kulturowych, demograficznych, planistycznych i niekiedy prawnych (Acheam-
pong, Silva 2015, Giuliano 2017). Trudno zatem jednoznacznie okregli¢, czy
autostrada wzbudza zmiany zagospodarowania przestrzeni, czy moze jedynie
wzmacnia przeksztalcenia, ktére i tak wystapilyby bez jej udzialu (por. Banister,
Berechman 2003, Funderburgiin. 2010). Jest réwniez skladowg catego systemu
transportowego i brak uwzglednienia jej w analizach moze prowadzi¢ do niepet-
nych wynikéw badan (Wazna 2013). W drugim przypadku nalezy zauwazy¢, ze
czynniki wplywajace na zmiany zagospodarowania moga by¢ zmienne w czasie,
a wplyw budowy autostrady mozna obserwowac¢ jeszcze przed jej oddaniem do
uzytku. Trudnosci te sa szczegdlnie zauwazalne na obszarach metropolitalnych
charakteryzujacych sie¢ najwieksza intensywno$cia zmian przestrzennych (Giu-
liano 2017).

W literaturze przedmiotu powszechnie zwraca si¢ uwage na kontekst od-
dzialywania transportu na zagospodarowanie przestrzenne. Przede wszystkim
podkresla sig, ze zachodzi ono jednocze$nie w obu kierunkach, tzn. budowa in-
frastruktury drogowej wplywa na sposob zagospodarowania terenu, a zagospo-
darowanie to wymusza zmiany w obrebie rozwoju transportu (por. Wegener,
Fiirst 1999, Kasraian i in. 2016).

Dotychczasowe badania pokazaty réwniez, ze skutki ekonomiczne i spotecz-
ne budowy autostrad moga by¢ zmienne w czasie (por. Giuliano 1995, Kasraian
iin. 2016). Istotny jest przy tym nie tylko rok oddania autostrady do uzytku, ale
réwniez czas jej oddzialywania na zagospodarowanie przestrzeni (por. Giuliano
1995, Pawlowska 2013b, Kasraian i in. 2016). Wiele proceséw i zjawisk zacho-
dzacych w przestrzeni widocznych jest dopiero po latach. Oddziatywanie auto-
strad na zagospodarowanie przestrzenne zalezy réwniez od tego, w jakim stopniu
nowa droga wplynie na zmiane catkowitej dostepnosci transportowej otaczajace-
go ja terenu (Giuliano 2017). Stad w krajach Europy Zachodniej, ktére posiada-
ja rozwinieta sie¢ autostrad i drég ekspresowych, czy w Stanach Zjednoczonych
obserwuje si¢ znacznie mniejsze zmiany ekonomiczne i spoleczne wynikajace
z realizacji inwestycji (Funderburg i in. 2010).
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Warto$¢ wplywu budowy autostrad na zagospodarowanie terenu zalezy
réwniez od wielkosci przyjetej jednostki przestrzennej (por. Pawlowska 2013b,
Giuliano 2017). Zagadnienie to, okre$lane szerzej jako problem zmiennej jed-
nostki odniesienia (MAUP — Modifiable Areal Unit Problem), jest nierozerwal-
nie zwigzane z przetwarzaniem i analiza danych przestrzennych (por. Manley
2009). Nalezy mie¢ zatem na uwadze, ze zaréwno poziom agregacji danych
(ujecie lokalne, regionalne, krajowe) (por. Giuliano 2017), jak i ksztalt jedno-
stek przestrzennych oraz ich polozenie wzgledem autostrady moga istotnie od-
dzialywa¢ na koficowy wynik badan. W przypadku oceny skutkéw spoleczno-
-ekonomicznych inwestycji transportowej istotna jest przede wszystkim skala
badan (tamze). Zmiany zachodzace w wyniku budowy autostrady na poziomie
lokalnym, np. w sasiedztwie wezléw autostradowych, moga by¢ niezauwazalne
w ujeciu regionalnym (Rienstra i in. 1998, Giuliano 2017). Sugeruje to wow-
czas, ze wplyw inwestycji na zalezno$ci wewnatrzregionalne jest wigkszy niz na
miedzyregionalne (Polyzosiin. 2008). Giuliano (2017) uwaza, ze badania prze-
prowadzane w skali lokalnej i wiekszej nie powinny by¢ podstawa do ogélnego
wnioskowania o wplywie budowy autostrad na zagospodarowanie przestrzenne.
Argumentuje, ze tego typu poglad mozliwy jest do uzasadnienia dopiero w skali
regionalnej. Tylko taki poziom badan dostarcza wystarczajaco duzo informacji
do oceny, czy zmiany zachodzace w sasiedztwie autostrad s3 znaczaco rézne od
przeksztalcent wystepujacych z dala od ich lokalizacji (tamze). Wydaje sie réw-
niez, ze w skali regionalnej badart mozna dopiero oceni¢, czy zaobserwowane
zmiany zagospodarowania s3 wynikiem napltywu, czy redystrybucji $rodkow
produkeji. Analiza na poziomie regionéw dla calego kraju pozwala réwniez prze-
analizowa¢ w aspekcie przestrzennym efekty dystrybucyjne i generatywne roz-
woju transportu (Kozlak 2015).

Istnieja jednak prace dopuszczajace wyciaganie wnioskéw w oparciu o bada-
nia przeprowadzone w wigkszej skali przestrzennej, pod warunkiem, ze procedu-
ra i czas badan s3 odpowiednio okreslone. Komornicki wraz z zespotem (2015)
zastosowal w tym celu badania przekrojowe i poréwnywal zmiany spoleczno-
-gospodarcze zachodzace wzdtuz wybudowanych autostrad i drég ekspresowych
z tymi wystepujacymi na dtugosci odcinkéw drog krajowych biegnacych réwno-
legle, w niewielkiej odleglosci od analizowanych inwestycji transportowych.

W dotychczasowych badaniach zaobserwowano réwniez, ze wielkos¢ oraz
kierunek zmian zagospodarowania przestrzennego pod wplywem budowy auto-
strady zaleza od uwarunkowan $rodowiskowych, ekonomicznych, spolecznych
i kulturowych danego terenu, aktualnego jego zagospodarowania oraz prowa-
dzonej przez samorzady lokalne, regionalne i wladze panstwowe polityki gospo-
darczej i planistycznej (Domanska 2006, Kasraian i in. 2016, Giuliano 2017).
Nie bez znaczenia jest réwniez rodzaj inwestycji (budowa nowej lub rozbudowa
istniejacej drogi), postep technologiczny w zakresie rozwoju $rodkéw i metod
transportu, polozenie drogi wzgledem centrum obszaru metropolitalnego lub
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aglomeracji oraz stopien nasycenia danego obszaru infrastruktura transportowa
(por. Banister, Berechman 2003, Cervero 2003, Kasraian i in. 2016). Bardzo waz-
na z punktu osigganych wynikéw badan jest réwniez przyjeta metoda postepo-
wania oraz typ zmiennych wykorzystanych do oceny skutkéw budowy autostrad
(por. Kozlak 2015). Analiza tego oddzialywania na zagospodarowanie terenu,
w tym przede wszystkim na jego przeksztalcenia funkcjonalno-przestrzenne,
wzdluz osi autostrady moze da¢ catkowicie inne wyniki niz te same badania prze-
prowadzone wylacznie wokoél weztéw. W ujeciu lokalnym istotny moze by¢ row-
niez sposob obliczania odlegtosci od wezla lub linii autostrady. W zaleznosci od
problematyki badan i dostepnosci danych odleglos¢ te dotychczas liczono prze-
waznie w linii prostej (np. wykorzystujac odleglos¢ euklidesows) lub wzdhuz ist-
niejacej sieci transportowe;j (por. Kasraian i in. 2016). W analizach powszechnie
stosowano réwniez odleglo$é czasowa (np. The wider economic. .. 2008).

Skutki spoleczno-ekonomiczne budowy autostrad nalezy rozpatrywa¢ wie-
loaspektowo. Kompleksowy przeglad ich klasyfikacji mozna znalez¢ miedzy in-
nymi w pracach Kaminskiej i Rusak (2000), Banistera i Berechmana (2003), Ro-
sika i Szustera (2008), Kozlak (2012b, 2015) i Pawlowskiej (2013a).

2.4.1. Skutki ekonomiczne

Jednym z najczesciej pojawiajacych sie w literaturze przedmiotu zagadnien
jest oddzialywanie infrastruktury transportu drogowego na wzrost i rozwoj go-
spodarczy. W ujeciu teoretycznym w Polsce tematyke oddzialywania inwestycji
transportowych na rozwoj gospodarczy oraz osadnictwa poruszali miedzy inny-
mi Tarski (1963), Piskozub (1967), Grzywacz (1972), Cata (1978), Ratajczak
(2000) oraz Wojewédzka-Krél i Rolbiecki (2009). Ratajczak (2000), odwolujac
sie do prac Aschauera (1989), zauwazyl, ze poprawa infrastruktury moze przy-
czynia¢ sie na poziomie regionalnym do powstawania ,.efektu tunelu” polegajace-
go na wzmocnieniu roli tranzytowej danego regionu, jednoczesnie nie wplywajac
badz nie prowadzac do niekorzystnych zjawisk i proceséw w ujeciu lokalnym.

Powszechnie uwaza sig, ze budowa oraz eksploatacja autostrad pozytyw-
nie wplywa zaréwno na wzrost gospodarczy, jak i rozwdj regionalny (por. Ko-
mornicki i in. 2015). Badania empiryczne pokazuja jednak, ze zaleznos¢ ta jest
znacznie bardziej ztozona. Przede wszystkim zwigzek pomiedzy inwestycjami
infrastrukturalnymi a wzrostem gospodarczym dziala w obie strony (Jiwattana-
kulpaisarn i in. 2009). Wzrost i rozwdj gospodarczy w znaczniej mierze sa réw-
niez uzaleznione od poziomu przedsiebiorczoéci, innowacyjnosci firm, poten-
cjalu endogenicznego regionu i czynnikéw egzogenicznych (Domanska 2006).
Istotne znaczenie ma réwniez sam rozwoj gospodarczy kraju. Wraz ze wzrostem
udziatu ustug w strukturze gospodarki, zwlaszcza tych wyzszego rzedu niewyma-
gajacych bezposredniego kontaktu z klientem, zmniejsza si¢ zapotrzebowanie na
ustugi transportowe (Baum, Korte 2002). Wigkszo$¢ badan wskazuje réwniez, ze
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dlugotrwale niedoinwestowanie infrastruktury transportu prowadzi do obniza-
nia lub wrecz zahamowania wzrostu oraz rozwoju gospodarczego, a tym samym
obniza konkurencyjno$¢ danego regionu (Wazna 2013).

Cho¢ infrastruktura transportu drogowego nie jest kluczowa w podejmo-
waniu decyzji o lokalizacji dzialalno$ci gospodarczej, wciaz wydaje sie istotna
z punktu widzenia generowania kosztéw przedsiebiorstwa, organizacji taricuchéw
logistycznych, poszerzania rynkéw zbytu towaréw lub ustug, przeplywu wiedzy
oraz innowacji, jak réwniez rozwoju kapitatu ludzkiego. (Domarska 2006, Koz-
lak 2013). Te za$ cechy moga przektada¢ sie na zmiany organizacji przestrzeni.

W aspekcie prowadzenia dzialalnoéci gospodarczej budowa autostrad
w sprzyjajacych warunkach przyczynia sie¢ do optymalizacji rozmieszczenia za-
sobow kapitalu i pracy, obnizenia kosztéw transportu towardéw i 0oséb, zwieksze-
nia wygody, niezawodnosci i bezpieczenstwa transportu, skrocenia czasu dostaw
towardw oraz podrézy pracownikéw, poprawy dostepnosci do rynku pracowni-
kow, bardziej intensywnej wymiany informacji poprzez zwigkszenie liczby bez-
posrednich kontaktéw biznesowych, tworzenia nowych miejsc pracy, wzrostu
wydajnoéci pracy, wyréwnywania réznic miedzyregionalnych, poszerzenia rynku
zbytu towardéw i ustug, zwiekszenia skali produkcji i wzrostu jej elastyczno$ci,
redystrybucji przestrzennej firm do miejsc umozliwiajacych uzyskanie wyzszej
przewagi komparatywnej, reorganizacji firmy w zakresie logistyki, zwiekszenia
konkurencji na rynku lokalnym, przyciagania kapitalu i inwestycji zagranicznych,
transferu technologii, zmian w zakresie produkgji rolnej i poglebionej globaliza-
cji (Green Paper... 1992, Blum, Dudley 2002, Gola, Langner 2009, Pawlowska
2013a, 2013b). W konsekwencji wzrastaja korzysci lokalizacji przedsigbiorstw
mogace prowadzi¢ do intensyfikacji zmian zagospodarowania w najblizszym oto-
czeniu autostrady.

Nalezy zauwazy¢ przy tym, ze oddzialywanie rozwoju sieci transportowej
na wzrost i rozwdj gospodarczy regionéw nie ma charakteru liniowego, stad
ocena tego wplywu wymaga duzej ostrozno$ci. Wzrost gospodarczy moze bo-
wiem by¢ przypadkowo zbiezny w czasie z rozwojem infrastruktury (Vickerman
2002). W literaturze wielokrotnie réwniez udowadniano, ze korzyséci ekonomicz-
ne, a tym samym zmiany zagospodarowania w korytarzu autostrady, moga wy-
nika¢ nie tyle z rozwoju regionu, ale z redystrybucji miejsc pracy i zamieszkania
w przestrzeni otaczajacej autostrade (np. Forkenbrock, Foster 1990). Istotny jest
réwniez rodzaj inwestycji (budowa nowej drogi lub rozbudowa istniejacej), jej
powiazanie z systemem transportowym oraz wplyw na likwidacje ,waskich gar-
del”, w ktérych obciazenie ruchem jest najwigksze (por. np. Biehl 1986, Banister,
Berechman 2003, Komornickiiin. 2013). Podkreslano réwniez, ze o wplywie bu-
dowy infrastruktury transportu drogowego decyduje sytuacja gospodarcza bada-
nego obszaru oraz powijzania transportowe pomiedzy inwestycja a otaczajacym
ja terenem (Burnewicz 2013, 2015, Giuliano 2017). W metropoliach czy mia-
stach znajdujacych sie w recesji zle zaplanowana inwestycja transportowa moze



62 2. Uwarunkowania i skutki budowy autostrad w Polsce

prowadzi¢ do jeszcze glebszej ich zapasci poprzez wyprowadzenie czesci dziatal-
nosci gospodarczych poza ich centrum i otwarcie rynku lokalnego na konkuren-
cyjne towary i ustugi (Giuliano 2017). Wszystkie te cechy moga bowiem oddzia-
tywa¢ na wzrost gospodarczy. Przykladem moze by¢ Hiszpania, w ktorej wedlug
badan 10% wzrostu infrastruktury transportu generowalo od 0,38 do 0,42%
wzrostu produkcji w sektorze prywatnym, przy czym za 2/3 tego wzrostu od-
powiadal transport drogowy (Bak 2013). Pézniejsze opracowania naukowe
coraz czgsciej zwracaly uwage, ze w krajach rozwinietych elastycznos¢ nakta-
dow na transport jest niska, a budowa lub rozbudowa nowych autostrad nie ma
wiekszego wplywu na wzrost inwestycji prywatnych czy mobilnosci kapitatu
(Fritsch 1995, Holtz-Eakin, Schwartz 1995). Udowodnily one réwniez, ze wzro-
sty te badZ rozwoéj regionalny moga wynikac z procesu redystrybucji istniejacych
juz zasobdw pracy czy wspomnianego wyzej kapitatu (Forkenbrock, Foster 1990,
Polyzos i in. 2008).

Liczne badania empiryczne, cho¢ nie wszystkie, potwierdzaja pozytywny
wplyw budowy autostrad na rynek pracy (Kasraian i in. 2016). Bez watpienia
jest to zasluga latwiejszego na poziomie regionalnym dostepu przedsiebiorstw
do rynku pracownikéw (Giuliano i in. 2011). Sila tego oddzialywania jest jed-
nak zréznicowana i uzalezniona od lokalizacji danej jednostki przestrzennej
wzgledem autostrady, czasu oddzialywania (skutki krétko- i dlugoterminowe),
rodzaju inwestycji (budowa autostrady, tworzenie nowych powigzan autostrado-
wych, dobudowa pasa do istniejacej drogi) i dzialalno$ci gospodarczej, gestosci
ponadregionalnej sieci drogowej oraz poziomu rozwoju gospodarczego (por.
Singletary i in. 1995, Jiwattanakulpaisarn i in. 2009, Funderburg i in. 2010) i wy-
nika bezposrednio z poprawy dostepnosci sieci transportowej do drég o charak-
terze miedzyregionalnym (Giuliano i in. 2011). O ile wzrost liczby miejsc pracy
w sektorze budownictwa w trakcie realizacji inwestycji nie budzi kontrowersji
(Andrichak 2005), nie zawsze pozytywna ocena oddzialywania budowy drég na
rynek pracy w pézniejszym czasie wynika z generowania nowych miejsc pracy.
Przeprowadzone w Holandii studia doprowadzily autoréw do wniosku, ze inwe-
stycje drogowe co prawda nie przyczynily sie¢ do powstania wielu miejsc pracy,
odegraly jednakze istotna role w przeciwdzialaniu bezrobociu (Bruinsma i in.
1989). Jak pokazaly badania przeprowadzone w ramach przygotowania raportu
ewaluacyjnego oddzialywania autostrady M25 (obwodnicy Londynu), poprawa
dostepnosci transportowej zwigksza podaz sily roboczej, co moze prowadzi¢ do
spadku wysoko$ci wynagrodzer, a tym samym obnizenia kosztéw prowadzenia
dzialalnosci gospodarczej (Transport and the Economy 2005). Zaleznoéé po-
miedzy inwestycjami drogowymi a wzrostem zatrudnienia moze wynika¢ row-
niez ze skali badan oraz charakteru badanej jednostki przestrzennej, cho¢ wnioski
w tej kwestii nie s3 jednoznaczne (Funderburg i in. 2010). Z jednej strony wyka-
zano, ze w przypadku jednostek miejskich oddzialywanie to bylo dodatnie i pro-
wadzilo do wzrostu, natomiast w przypadku obszaréw wiejskich nie notowano
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wyraznego wzrostu zatrudnienia (Iacono, Levinson 2012) lub wrecz rejestrowa-
no jego spadki (Funderburg i in. 2010). Z drugiej strony Padeiro (2013 ), opiera-
jac sie na danych z regionu Ile-de-France, stwierdza, ze budowa autostrady w celu
stymulacji wzrostow zatrudnienia ma sens wylacznie w najmniejszych gminach.
Wieksze posiadaja bowiem pewna mase krytyczng istniejacych wczeéniej miejsc
pracy, ktore nawet bez obecnosci autostrady beda przyciagaly dalsza przedsie-
biorczo$¢ (tamze). Do podobnych wnioskéw doszta Islam (2010), stwierdzajac,
ze zacofane, mniej zurbanizowane regiony w wiekszym stopniu podlegaty zmia-
nom w wyniku budowy autostrady niz regiony rozwinigte.

Dodatkowo zauwazono, ze autostrada moze pelni¢ réwniez funkcje redys-
trybucyjna. W ujeciu metropolitalnym inwestycje transportowe przyczynialy sie
do rozpraszania aktywnosci ekonomicznej kosztem obszaréw centralnych (Ste-
phanedes 1990). Aby jednakze pewne o$rodki zaczely odnotowywaé wigksze
wzrosty zatrudnienia w danej lokalizacji, koncentracja liczby miejsc pracy musia-
ta by¢ odpowiednio duza, by odleglos¢ od o$rodka centralnego nie byta juz de-
terminanta i nie przyciagala nowych inwestycji (Padeiro 2013). Padeiro (2013)
udowodnil, ze na badanym obszarze funkcjonowaty wzdluz drogi mate gminy,
ktore nie do$wiadczaty wigkszych zmian liczby miejsc pracy, za to wyzsze wzro-
sty obserwowano w duzych o$rodkach miejskich.

Wiele dotychczasowych badan potwierdzilo réwniez, ze inwestycje drogowe
w odmienny sposob wplywaja na wzrost zatrudnienia w poszczegélnych dzialach
gospodarki (Banister, Berechman 2003). Zauwazono réwniez, ze przedsigbior-
stwa zajmujace si¢ wytwarzaniem produktéw trwalych charakteryzowaly si¢ do-
datnimi istotnymi wzrostami zatrudnienia na terenach sasiadujacych z autostra-
da (Singletaryiin. 1995).

Nie bez znaczenia okazal si¢ réwniez rodzaj inwestycji infrastruktural-
nej. W przypadku, gdy oddano do uzytku droge tranzytowa, w najblizszym jej
otoczeniu rejestrowano wzrost miejsc pracy przede wszystkim w transporcie
i komunikacji (Bruinsma i in. 1997). Mozna bylo tam réwniez zauwazy¢ wzrost
zatrudnienia w miejscach obstugi podréznych (Komornicki i in. 2015).

Oile na poziomie regionalnym studia pokazuja ogélny wzrost liczby miejsc
pracy wynikajacy z budowy autostrad (por. Funderburg i in. 2010), to w ujeciu
lokalnym inwestycje te w niektérych miejscach prowadzily do spadku zatrud-
nienia. W literaturze mozna spotka¢ réwniez prace dowodzace, ze w poszcze-
g6lnych branzach nie zarejestrowano zaleznoéci pomiedzy liczba miejsc pracy
a funkcjonowaniem autostrad, lub byly one bardzo slabe (por. Henry, Barkley
1997, Arauzo-Carod 2007).

Dotychczasowe badania poswiecone identyfikacji zwiazkéw przyczynowo-
-skutkowych pomigedzy inwestycjami w infrastrukture transportows a zjawiskami
gospodarczymi prowadzone w Polsce, zardbwno w skali regionalnej, jak i lokalnej,
daja umiarkowanie optymistyczne wyniki. Pierwsze wigksze tego typu opracowa-
nia pojawily sie po 2000 r. Na poziomie regionalnym wykazano réwniez, ze 83%
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kapitalu zagranicznego lokowano na terenach o ponadprzecigtnej dostepnosci
transportowej, przy czym szczegOlnie istotny byt transportlotniczy (Kozlak 2012b).

W ostatnim dziesigcioleciu pojawily si¢ réwniez prace po$wiecone ewalu-
acji budowy i funkcjonowania autostrad oraz drég ekspresowych w ujeciu regio-
nalnym i lokalnym (np. Komornicki i in. 2010, 2013, 20185, Rosik i in. 2016).
W ramach przeprowadzonych badan zaobserwowano mniejszy od oczekiwanego
wplyw efektéw popytowych inwestycji infrastruktury drogowej na wzrost gospo-
darczy (Komornicki i in. 2013). Inwestycje infrastrukturalne nie przyczynily sie
w istotny sposob do aktywizacji lokalnej spolecznosci, ktéra mogta pelni¢ role
podwykonawcéw budowanej drogi, ani nie doprowadzily do znaczacego rozwoju
przedsiebiorstw ustugowych w gminach, przez ktére przebiega inwestycja (tam-
ze). Komornicki i in. (tamze) zwrécili uwagg, ze autostrada oddzialuje odmien-
nie na poszczegdlne branze gospodarki, przy czym szczegdlnie wiele inwestycji
obserwuje si¢ w okolicy wezlow autostradowych w zakresie przemystu, logistyki
i ustug magazynowych. Autorzy stwierdzili jednak, ze obiektywna ocena inwesty-
cji transportowych na wzrost i rozwdj regionalny w tym okresie nie jest mozliwa
ze wzgledu na kryzys gospodarczy z 2008 1. (tamze).

Bez watpienia budowa autostrad i drég ekspresowych przyczynita sie do
znacznej poprawy dostepnosci ludnos$ci do wojewddzkich rynkéw pracy. Analize
tego zjawiska w izochronach sze$édziesigciominutowych dla 2004 oraz 2014 r.
przeprowadzili Komornicki i in. (2015). Najwigksza poprawe dostepnosci autorzy
odnotowali na Gérnym Slasku oraz w wojewddztwie 16dzkim. Zaobserwowa-
no réwniez przyblizanie si¢ do siebie wojewddzkich rynkéw pracy: kujawsko-
-pomorskiego i pomorskiego, matopolskiego i podkarpackiego oraz tédzkie-
go i kujawsko-pomorskiego (tamze). Sam proces budowy autostrad i drég eks-
presowych wygenerowat szereg miejsc pracy na rynku lokalnym. W ramach pro-
jektu ewaluacji autostrad oraz drog ekspresowych obejmujacego lata 2004-2014
ponad 13% mieszkanicéw uczestniczyto w pracach powiazanych bezposrednio
lub posrednio z budowg autostrady. Mieszkaricy gmin sasiadujacych z inwestycja
poprzez podwykonawcéw znajdowali zatrudnienie w transporcie, przy obstudze
maszyn oraz sprzetu (38%) i w ochronie (8%). Znaczna czg$¢ 0séb pracujacych
przy budowie drég wykonywala réwniez prace fizyczne (36% respondentéw).

Jak zauwaza Burnewicz (2013), w Polsce wciaz brakuje wnikliwych badan
empirycznych pokazujacych relacje pomiedzy transportem i gospodarka.

Jedna z podstawowych cech analizowanych w kontekscie oddzialywania au-
tostrad na rozwdj regionalny jest przedsiebiorczos¢. Przeprowadzone w Holandii
w polowie lat dziewigédziesigtych XX w. badania ankietowe wsréd przedsiebior-
cow dowiodly, ze budowa autostrady byla dla firm zdecydowanie wazniejsza niz
dostep do telekomunikacji czy infrastruktury spolecznej. Pokazaly réwniez, ze
w ciagu czternastu lat poprzedzajacych badania 41% firm przeniosto swoja sie-
dzibe blizej autostrady, a srednia odleglos¢ do niej badanych przedsiebiorstw
zmniejszyla si¢ o 28%. Autostrade brano pod uwage w trakcie wyboru nowego
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miejsca dzialalno$ci, nie byla jednak na tyle istotna, aby mogta by¢ podstawa do
podejmowania decyzji o zmianie lokalizacji firmy (Bruinsma i in. 1997).

Zmiany zachodzace w obrebie przedsigbiorstw sa zréznicowane w czasie.
Alam iin. (2005) na przykiadzie inwestycji transportowych w Bangladeszu zaob-
serwowali, Ze zmiany te poczatkowo (od drugiego do trzeciego roku od oddania
autostrady do uzytku) dotyczyly wzrostu zatrudnienia w ustugach i budownic-
twie. Nastepnie zaczeto obserwowad wyrazne przesunigcia w gospodarce, zwlasz-
cza w handlu oraz zasobach sity roboczej, ktore wystapity gléwnie od szesciu do
o$miu lat po oddaniu inwestycji. Samo powstawanie nowych przedsiebiorstw
widoczne bylo dopiero po pietnastu—dwudziestu latach (tamze).

Poprawa dostepnosci transportowej w Madrycie wynikajaca z budowy au-
tostrad obwodnicowych wplynela na zmiane struktury obszaréw metropolital-
nych, przyczyniajac sie do redystrybucji wielu siedzib duzych korporacji, takich
jak Telefonica czy Santander Bank. Przedsigbiorstwa te przeniosly swoje siedzi-
by z centralnej dzielnicy biznesowej Madrytu blizej obwodnic autostradowych
(Martin i in. 2010).

Przedsigbiorstwa motywuja podjecie decyzji o przeniesieniu badz utworze-
niu nowej placéwki w poblizu autostrady checig poprawy dostepnosci transpor-
towej albo ze wzgledéw marketingowych (Polyzos i in. 2008). Poprawa dostep-
nosci transportowej wynikajaca z realizacji inwestycji wplywa na minimalizacje
kosztow przedsiebiorstw i jest szczegélnie istotna dla regionéw bazujacych na
pracy, kapitale i ziemi. Sg to obszary, w ktérych przedsiebiorstwa przede wszyst-
kim daza do minimalizacji kosztéw produkeji (Kozlak 2013). Budowa infrastruk-
tury transportowej moze réwniez pozytywnie oddziatywac¢ na rozwéj budownic-
twa oraz turystyki w regionach sasiadujacych z inwestycja (Green Paper... 1992,
Gola, Langner 2009, Wazna 2013). Nie wszedzie jednak autostrada bedzie ge-
nerowala takie same szanse rozwojowe. Na poziomie lokalnym moze stanowi¢
bariere przestrzenng utrudniajaca prowadzenie dzialalnosci gospodarczej i skut-
kowa¢ oslabieniem konkurencyjnosci danego obszaru (Komornicki i in. 2015).

W celu lepszej identyfikacji proceséw zachodzacych pomiedzy inwestycja
drogowg a przedsigbiorczoscia wskazane jest, aby oddzieli¢ skutki realizacji pro-
jektu budowy autostrady od jej oddzialywania. Proces realizacji inwestycji wy-
twarza zwigkszony popyt na prace i towary, w tym materialy i urzadzenia budow-
lane, surowce skalne oraz ustugi. Cze$¢ z tego popytu zaspokajana jest przez rynek
lokalny. Gtéwny wykonawca projektu zwykle podpisuje umowy o podwykonaw-
stwo z lokalnymi przedsiebiorstwami, firmami transportowymi i specjalistami,
na przyklad geodetami czy archeologami. Ze wzgledu na koszty transportu oraz
problemy logistyczne niektore materialy budowlane, w tym surowce skalne, po-
zyskuje si¢ réwniez na miejscu. Wszystkie te efekty zwiazane z rozwojem przed-
siebiorczo$ci maja zwykle charakter tymczasowy i krétkotrwaly i koricza si¢ wraz
z oddaniem danej drogi do uzytku. Efekty dlugotrwale wynikaja z kolei z popra-
wy dostepnosci transportowej oddanej do uzytku autostrady i charakteryzuja sie
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miedzy innymi poprawa konkurencyjnoéciiatrakcyjnosci przedsiebiorstw, zmia-
nami ich struktury przestrzennej i branzowej w ujeciu lokalnym oraz koncentra-
cji dziatalno$ci gospodarczej przede wszystkim wokét weztow (tamze).

Lokalizacja dzialalno$ci w poblizu autostrady moze by¢ réwniez atrakcyjna
ze wzgledu na promocje marki. Dzigki odpowiedniemu utozeniu budynkéw oraz
pozostalych obiektéw firmy tysiace lub dziesiatki tysiecy uzytkownikéw drogi
maja bezposredni wizualny kontakt z nazwa oraz logotypem firmy, co bez wat-
pienia wplywa na rozpoznawalno$¢ marki. Przedsiebiorstwa decyduja si¢ w tym
celu nabywa¢ duze powierzchnie terenu przylegajace do autostrady i poprzez
ustawienie dluzszej §ciany budynku réwnolegle do drogi podkreslaja swoja wiel-
ko$¢ i range. Efekt ten jednoznacznie odzwierciedla si¢ w cenach gruntéw, ktére
w Grecji byly najwyzsze w odleglosci 30-40 m od granicy autostrady. Charakte-
rystyczne jest rowniez, ze przedsiebiorstwa, ktore podjely decyzje o przeniesie-
niu lokalizacji blizej autostrady ze wzgledu na promocje marki, najczesciej znaj-
dowaly si¢ w tym samym regionie (Polyzos i in. 2008).

Oddzialywaniem infrastruktury transportu drogowego, w tym przede
wszystkim autostrad, na rozmieszczenie przestrzenne i strukture branzowg
przedsiebiorstw zajmowali si¢ migdzy innymi Komornickii in. (2015).

Opublikowane badania dotyczace wplywu budowy autostrad na przedsie-
biorczos¢ pozwolily zidentyfikowaé dziatalnosci gospodarcze szczegélnie silnie
skorelowane z odlegloscia badz dostepnoscia do wezléw i osi autostrady.

W zaleznodci od rodzaju weztéw rézne sekcje dziatalnosci gospodarczej
skupialy sie wokét nich. Gdy otoczenie wezléw wewnatrzmiejskich jest silnie
zabudowane, wokot koncentruja sie m.in. ustugi zwiazane z obstuga transportu
(serwisy samochodowe, parkingi wielopoziomowe), ustugi biznesowe, niekiedy
hotelowe i gastronomiczne, oraz budynki mieszkalne. Zabudowa ta jest zabezpie-
czona ekranami akustycznymi oraz innymi formami ochrony przed halasem. We-
zty na skraju miast cechuja sie wieksza powierzchnig terenéw otwartych. Poziom
ich zagospodarowania uzalezniony jest od polityki przestrzennej wladz lokal-
nych oraz odlegto$ci wezla od miasta. W przypadku, gdy wezel jest zlokalizowany
w odleglosci wigkszej niz 20 km od miasta, a gmina nie prowadzi aktywnej po-
lityki przestrzennej, wezel nie przyczynia sie¢ do zmian zagospodarowania, za$
gdy odleglos¢ ta jest mniejsza, a gmina prowadzi aktywna polityke przestrzenna,
wzrasta zainteresowanie tymi terenami (Ziobrowski, Korecki 2009).

Réwniez w innych pracach zauwazono, ze tereny przemystowe i ustugowe
maja sklonno$¢ do lokalizacji w miejscach o najlepszej dostepnosci transporto-
wej na poziomie regionalnym, a wiec w najblizszym sasiedztwie wezléw (Antrop
2000, Villarroya, Puig 2012). Zwrdécono takze uwage, ze blisko$¢ wezléw auto-
strady jest szczegolnie atrakcyjna dla ustug transportowych i gospodarki maga-
zynowej, handlu i naprawy pojazdéw samochodowych oraz pozostalych ustug
zwigzanych z obsluga pasazera (np. hotelarskich i gastronomicznych) (Polyzos
iin. 2008).
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Na obszarach bezposrednio przylegajacych do autostrad zaobserwowa-
no znacznie mniejsze powierzchnie przeksztalcen gruntéw niezabudowanych
na tereny mieszkaniowe (Cervero, Landis 1997, McMillen, Lester 2003, Arai,
Akiyama 2004, Verburg i in. 2004, Iacono i in. 2008, Miiller i in. 2010). Jak dowo-
dza badania empiryczne, w sprzyjajacych warunkach wezty autostradowe moga
sta¢ sig zatem centrami lokalnymi, w ktérych funkcje ksztattuja si¢ zgodnie z kon-
cepcja renty polozenia zaproponowanej przez Alonsa (1964) i rozwijanej przez
jego nastepcow, na przyktad Anasa (1982).

Autostrada moze réwniez oddzialywa¢ na zmiane lokalizacji firm badz roz-
woj nowych przedsiebiorstw w sposéb posredni. W przypadku, gdy ogdlne wy-
datki przedsiebiorstwa na transport sa niskie badz jesli koszty te stanowia wylacz-
nie znikomy udzial w stosunku do wydatkéw na wynagrodzenia (ktérych czedcia
sktadowg s réwniez koszty dojazdu pracownika do pracy), lokalizacja przedsie-
biorstwa moze zosta¢ przeniesiona z czgéci centralnej miasta na peryferia. Naj-
czesciej o stosunkowo dobrej dostepnosci transportowej, blizej miejsc zamiesz-
kania pracownikéw, minimalizujac tym samym koszty transportu. W rezultacie
pracownicy, pokonujac mniejsze odleglosci, odczuwajg realny wzrost wlasnego
wynagrodzenia (Giuliano 2017).

Za ludno$cia migrujaca w wyniku budowy autostrad na peryferia ,,podazaja”
réwniez badz tworza si¢ na miejscu firmy zapewniajace dostep do ustug podsta-
wowych.

Przeprowadzone w Polsce badania drég ekspresowych i autostrad pod ka-
tem ich wplywu na wzrost liczby przedsiebiorstw sa niejednoznaczne. Z jednej
strony prace Zioly i Piréga (2000) oraz Komornickiego i in. (2015) pokazaly,
ze istnieje pewna zalezno$¢ pomiedzy bliskoscig autostrady a wzrostem licz-
by przedsi¢biorstw. Najwieksza intensywnoscig zmian charakteryzowaly sie
obszary polozone w najblizszym otoczeniu wezléw autostrady o dobrej do-
stepnosci transportowej do duzego miasta. Jednocze$nie badane odcinki drog
krajowych i autostrad nie wplynely ani na procesy redystrybucyjne w obrebie
badanych jednostek, ani nie przyczynily sie do zamkniecia istniejacych malych
firm i mikroprzedsiebiorstw i wciaz skoncentrowane byly przy najwazniej-
szych, przed budowg autostrady, drogach (tamze). Z drugiej strony badania
Sleszyniskiego (2015) wskazaly, ze nie wystepowaly istotne réznice pomiedzy
wzrostem liczby przedsiebiorstw w gminach polozonych w poblizu autostrad
a pozostalymi w Polsce.

Wzrost zainteresowania lokalizacja przedsiebiorstwa w swoich gminach za-
obserwowali réwniez badani samorzadowcy. Podkreslili oni jednak, Ze nie prze-
lozylo sie to na realne inwestycje (Komornicki i in. 2013, 2015). Jak zaznaczyli ci
sami autorzy w innym opracowaniu, do wynikéw badan nalezy podejs¢ z ostroz-
noscig. Zaréwno w przypadku ogélnego wzrostu liczby przedsiebiorstw, jak
i koncentracji firm specjalistycznych rezultaty badait mogty mie¢ wylacznie cha-
rakter pozorny i wynika¢ na przyktad z korzysci aglomeracji, a nie z sasiedztwa
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zrealizowanej inwestycji drogowej (tenze i in. 2015). Analizie poddano réwniez
wplyw budowy autostrad na zyski lokalnych firm. Wigkszo$¢ respondentéw nie
zauwazyla jednakze wyraznego wzrostu dochodéw w zwiazku z realizacjq inwe-
stycji infrastruktury drogowej (tenze i in. 2013).

Bez watpienia branza logistyczna jest w Polsce jednym z najwigkszych bene-
ficjentéw poprawy dostepnosci transportowej. W przestrzeni wyraznie widocz-
ny jest wzrost przedsiebiorstw tego typu skoncentrowanych przede wszystkim
wokot o$rodkéw metropolitalnych oraz najwigkszych weztéw autostradowych
w Polsce (np. wezly Soénica oraz £.6dz Péinoc) (tenze i in. 2013, 2015). Pomi-
mo ze obiekty tego typu czesto zajmuja znaczne powierzchnie i s3 wyraznie za-
rysowane w przestrzeni, zalezno$¢ pomiedzy ich liczbg a odlegto$cia do wezlow
autostrady w latach 20042013 byta niewielka (tenze i in. 2013).

Ciekawe wnioski przedstawiaja badania atrakcyjnosci inwestycyjnej w gmi-
nach sasiadujacych z autostradami i drogami ekspresowymi. Okazalo sie, ze pod-
mioty reprezentujace sekcje B + R oraz kulture i rozrywke rozwijaly sie szybciej
w poblizu autostrady niz z dala od niej. Autorzy w raporcie zasugerowali, Ze s3 to
zawody bardziej mobilne, wymagajace lepszej dostepnosci transportowej zaréw-
no wewnatrz regionu, jak i na poziomie interregionalnym. Dlatego tez koncen-
truja si¢ w miejscach polozonych blizej wybudowanych autostrad i drog ekspre-
sowych. Bez watpienia i w tym wypadku nalezy si¢ zastanowi¢, czy wyniki te sa
rezultatem oddzialywania autostrady, czy moze blisko$ci duzego miasta (tamze).

Komornicki i in. (tamze) podkrelili, ze zgodnie z zalozeniami autostrady
mialy mie¢ charakter przede wszystkim tranzytowy. Moga przyczyniaé sie do
wigkszej liczby inwestycji zewnetrznych, zwlaszcza w poblizu wezléw cechuja-
cych sie najlepsza dostgpnoscia transportowa. Okres badan obejmowal jednak
kryzys gospodarczy z 2008 r., ktéry mogl istotnie zaburzy¢ rozwdj przedsigbior-
czosci oraz procesy zachodzace po oddaniu inwestycji do uzytku (por. tamze).

Cennym zrédlem informacji o zmianach dostepnoséci do wybranych ustug
uzytecznosci publicznej sa badania ankietowe. W oparciu o nie oraz wywiady
eksperckie Komornicki wraz z zespolem (2015) wykazal, ze autostrady i dro-
gi ekspresowe oddzialuja przede wszystkim na dostepnos¢ do uslug na pozio-
mie regionalnym, podczas gdy w ujeciu gminnym i powiatowym pozostaje prak-
tycznie bez zmian. Sita oddzialywania danej autostrady zalezy od jej przebiegu
w stosunku do miast metropolitalnych. W przypadku, gdy autostrada znajduje
sie w znacznej odleglosci od granicy miasta, jej wpltyw jest podobny do biegnacej
réwnolegle do niej drogi krajowej (tamze).

Bezposérednim skutkiem budowy autostrad jest rowniez wzrost liczby podrézy
mieszkancow i przebytych przez nich kilometréw (Boarnet, Chalermpong 2001 ). In-
westycja infrastrukturalna poprzez wzrost przepustowosci przyczynia si¢ do spadku
kosztéw oraz czasu podrézy (tamze). Prowadzi réwniez do wzrostu dostepnosci trans-
portowej otaczajacej ja terenéw (tamze, Giuliano 2017), a co za tym idzie — wzrostu
interakcji przestrzennych oraz zmiany miejsc wykonywanych przez spoleczenstwo
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aktywnosci (Giuliano 2017). Wzrosty te wigksze s3 na obszarach wiejskich o ni-
skiej gestosci sieci drogowej oraz zaludnienia (Boarnet, Haughwout 2000).

Przypadek Madrytu pokazuje, ze wplyw obwodnic autostradowych na
zmiang dostepnosci transportowej uzalezniony jest od lokalizacji i wzajemnego
rozmieszczenia miejsc pracy w obrebie poszczegélnych sektoréw gospodarki.
O ile wewnetrzna obwodnica autostradowa zwigksza nieréwnosci przestrzenne,
zewnetrzna przyczynia si¢ do wyréwnywania dostepnosci przestrzennej (Mar-
tin i in. 2010). Przedstawione powyzej interakcje przestrzenne oraz mozliwo$¢
szybszego przemieszczania si¢ miedzy poszczegdlnymi punktami utatwiaja prze-
ksztalcenia zagospodarowania przestrzeni (Boarnet, Chalermpong 2001). Zmia-
ny te, zwlaszcza zwigzane z procesami urbanizacyjnymi, réwniez przyczyniaja
si¢ do wzrostu natezenia ruchu oraz wykonanej przez pojazdy samochodowe
pracy przewozowej (tamze). Projekt budowy autostrad bezpos$rednio lub po-
$rednio przyczynia si¢ rowniez do przebudowy lokalnej infrastruktury transpor-
towej w celu dostosowania jej do wzrostu natezenia ruchu na drogach doprowa-
dzajacych pasazeréw do autostrady.

Inwestycje w infrastrukture transportu przyczynily sie do znacznie wiekszych
wzrostéw dostepnodci transportowej w krajach, ktére przystapily do Unii Eu-
ropejskiej po 2004 r. niz w panstwach Starej Unii. Badania ewaluacyjne budowy
autostrad i drog ekspresowych wiele miejsca po$wiecily procesom integracji oraz
spdjnosci terytorialnej na poziomie lokalnym, regionalnym i krajowym. Prace te
zarejestrowaly znaczaca poprawe dostepnosci potencjalowej transportu mierzona
wedlug metodologii opracowanej przez Instytut Geografii i Przestrzennego Zago-
spodarowania PAN w wigkszosci polskich gmin (Rosik 2012, tenze i in. 2016). Jed-
nym z najwiekszych beneficjentéw programéw budowy drég krajowych i autostrad
w latach 2004-2013 bylo wojewddztwo 16dzkie. Realizacja trzech projektéw in-
frastrukturalnych, tzn. budowa autostrad Al i A2 oraz drogi ekspresowej S8, przy-
czynila si¢ do wzrostu dostepnosci potencjalowej tego regionu o 21% (tenze i in.
2016). W wyniku budowy autostrad wzrosta réwniez dostepno$é miedzynarodowa
wschodnich regionéw Polski oraz o$rodkéw regionalnych. W tych samych bada-
niach zauwazono takze, ze czg$¢ gmin bezposrednio sasiadujacych z autostrada,
ktore nie posiadaja na swoim obszarze lub w swoim najblizszym otoczeniu wjazdu
na autostrade, nie zmienila lub wrecz zmniejszyla swoja dostepnos¢. Autorzy rapor-
tu przypisywali to wystepowaniu ,.efektu korytarza’, ktéry w znacznie wiekszym
stopniu dotyczyl autostrad niz drég ekspresowych (Komornickiiin. 2013).

Dostepnos$¢ transportowa siedlisk do roztogéw jest niezwykle istotnym
aspektem produkcji rolnej. Przebieg budowanej autostrady czgsto rozcina istnie-
jace drogi gruntowe przeznaczone do transportu rolnego, przyczyniajac sie do
zmian dostepnosci transportowej poszczegélnych dzialek, uzaleznionej od para-
metréw sieci drogowej, zwlaszcza jej ksztaltu i gestosci, ukladu gruntéw i prze-
biegu wszystkich inwestycji towarzyszacych budowie autostrady (Janus 2011b).
Badania empiryczne przeprowadzone na odcinku Krakéw-Tarnéw autostrady
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A4 pokazaly, ze dzigki odpowiedniemu zaprojektowaniu przejazdow i drég ser-
wisowych autostrada w niewielkim stopniu wplywa na zmiane¢ dostepnosci dzia-
lek polozonych w jej najblizszym sasiedztwie (np. Bacior, Harasimowicz 2006,
Bacior 2010, 2012). Kiedy jednak droga przecina istniejace drogi dojazdowe do
gruntéw, a wiadukty nie sa odpowiednio rozmieszczone, odleglos¢ siedlisk
do dzialek moze wzrastaé nawet do kilkunastu kilometréw (Balawejder 2010a).
Autostrada moze réwniez fizycznie odcia¢ od drég dojazdowych wszystkie dzial-
ki znajdujace sie po przeciwnej jej stronie w stosunku do siedliska (tenze 2010b).

Jednym z bezposérednich skutkéw budowy autostrad jest przeksztalcenie
ksztaltu oraz struktury wielko$ciowej dzialek przylegajacych do autostrady. Po-
mimo Ze jest to temat istotny z punktu widzenia oceny oddzialywania inwestycji
drogowych na zagospodarowanie terenu, rzadko poruszany zostaje w pracach
geograficznych. Badania empiryczne w tym zakresie mialy charakter idiograficz-
ny i dotyczyly skali lokalnej, najczeéciej jednej wsi lub obrebu ewidencyjnego.
Problematyka ta zajmowala si¢ miedzy innymi Sobolewska-Mikulska (2012).

Dotychczasowe badania skupialy sie przede wszystkim na przydatnosci
i mozliwosci wykorzystania gruntéw rolnych do produkcji rolnej, oceny zmian
ich dochodowodci i ustalania procedury przeprowadzania scaleni gruntéw. Zwra-
cano uwage na rozcigcie dzialek droga, odizolowanie siedliska od rozlogow, po-
zbawianie czgéci parcel dostgpu do drég gruntowych, rozcinanie rowéw melio-
racyjnych niezbednych do zachowania odpowiednich stosunkéw wodnych dla
gruntéw ornych czy wzrost liczby dzialek o niewielkiej powierzchni powstalych
w wyniku podzialu gruntéw. Zwracano réwniez uwage na znaczenie przeprowa-
dzanych réwnolegle z inwestycja scalen infrastrukturalnych i prezentowano przy-
klady takich dziatar (por. Janus 2010a, 2010b).

Wielu autoréw podkresla szanse, jakie daje budowa autostrad, na poprawe
struktury gruntéw ornych w jej najblizszym sasiedztwie poprzez odpowiednie
przeprowadzanie scalen infrastrukturalnych, wymiane gruntéw i regulacje granic
z sasiednimi jednostkami osadniczymi (Balawejder 2010a, Sobolewska-Mikulska
2012). Ma to szczegdlne znaczenie w przypadku wielofunkcyjnego rozwoju obsza-
r6w wiejskich. Zgodnie z Ustawq z dnia 26 marca 1982 r. o scalaniu i wymianie grun-
tow (Ustawa 1982) scalenie gruntéw ma na celu poprawe ,struktury obszarowej
gospodarstw rolnych, laséw i gruntéw lesnych gléwnie poprzez racjonalne uksztal-
towanie rozlogéw gruntéw, dostosowanie granic nieruchomosci do urzadzer me-
lioracyjnych, drégirzezby terenu”. Infrastrukturalne scalenia gruntéw prowadzone
sa przed lub w trakcie realizacji inwestycji i stuzg zaspokajaniu potrzeb spolecznych.
Opieraja si¢ przede wszystkim na przeksztalceniach w obrebie wlasnoéci, funkeji
terenéw wiejskich polozonych wzdluz lub wokél inwestycji oraz powinny mieé
charakter restrukturyzacyjny (Sobolewska-Mikulska 2012). W przypadku drég
krajowych scalenia tego typu przeprowadzane sa przez GDDKIA (Janus 2010b).
Niestety nie ma obowiazku, aby inwestor przeprowadzal réwnolegle z budowa
drogi postepowanie scaleniowe dla calej wsi lub wszystkich zainteresowanych,
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anie wylacznie dla obszaréw ujetych w ocenie oddzialywania inwestycji na grunty
rolne, lesne i warunki zdrowotne. Dlatego tez niektérzy autorzy podkreslaja, ze
w polskich uwarunkowaniach negatywne zmiany struktury wielkoéci i wlasno-
$ci dzialek w wyniku realizacji inwestycji transportowej sa wigksze niz w krajach
Europy Zachodniej (Balawejder 2010b, Gola-Szlachta i in. 2012, Balawejder,
Leni 2016). Sam proces scaleri nie rozwigzuje problemu szachownicy dziatek po-
wszechnie wystepujacego na polskiej wsi (Balawejder, Leri 2016).

Wiekszo$¢ badan w Polsce zwraca uwage, ze autostrada rozdziela siedli-
ska od roztogéw, przy czym oddzialywanie to jest lokalnie zréznicowane (por.
Sobolewska-Mikulska 2012). Podkregla takze, ze zmiany ksztaltu roztogéw moga
istotnie wplyna¢ na koszty produkcji rolnej (Gola, Langner 2009). Negatywne
oddzialywanie autostrad na strukture dzialek jest szczeg6lnie widoczne na obsza-
rach, na ktorych sa one zbytnio wydtuzone i przebiegaja prostopadle do realizo-
wanej inwestycji. Takie ich usytuowanie prowadzi do utraty dostepu do dzialek
znajdujacych sie po przeciwnej stronie planowanej drogi co siedlisko, zwigksza
réwniez ich rozdrobnienie (Lech-Turaj i in. 2002).

W oparciu o szereg badan poswieconych ocenie przeprowadzanych we
wsiach sasiadujacych z autostradg A4 w wojewddztwie matopolskim proceséw
scaleniowych zauwazono, ze scalenia infrastrukturalne pozytywnie wplywaly na
geometri¢ oraz $rednig wielkos¢ dzialek. Znacznie zmniejszaly liczbe tych ma-
lych, na przyklad ponizej 0,1 ha. Przyczynialy sie tez do lepszej ich dostepnosci
do drég publicznych oraz niekiedy zmniejszaly odleglosci rozlogéw do siedlisk
(Janus 2010a, 2010b, 2011a). Niezbedne wydaje sie jednak poszerzenie obsza-
ru scaleri na cala wie$. Na terenach wyznaczonych przez GDDKIA i wskazanych
do scalenia w ocenie oddzialywania inwestycji na $rodowisko wlasciciele po-
wszechnie posiadali jedynie jedna—dwie dzialki, co utrudnialo przeksztalcanie
cech przestrzennych gospodarstw, a same prace scaleniowe nie przyniosty zna-
czacej poprawy wskaznikéw opisujacych strukture przestrzenng gruntéw calej
wsi (Harasimowicz, Janus 2009, 2010b, 201 la).

Wiekszo$¢ prac empirycznych potwierdza oddziatywanie budowy autostrad
na zmiany uzytkowania ziemi. Jest ono przede wszystkim rozpatrywane pod
katem urbanizacji przestrzeni, jak i mozliwo$ci wykorzystania jej do produkcji
rolnej. Wskazuje sie, ze przyczynia sie ona do rozwoju krajobrazu miejskiego
i podmiejskiego, trwale niszczy obszary o wysokiej wartosci krajobrazowej oraz
zwigksza zapotrzebowanie na tereny transportowe, ktérych udziat procentowy
wzrasta w strukturze pokrycia terenu i uzytkowania ziemi ( Green Paper... 1992).
Prowadzi czesto do spadku powierzchni obszaréw rolnych, le$nych oraz frag-
mentacji krajobrazu (por. Zhangiin. 2013). Zmiany te roznia si¢ w zaleznosci od
miejsca ich wystepowania oraz okresu badan (Green Paper... 1992). Na obsza-
rach gesto zaludnionych drogi moga stanowi¢ bariere krajobrazowa w przestrze-
ni, oddzialywa¢ na spoleczng i architektoniczna homogeniczno$¢ miasta, prowa-
dzi¢ do dalszych zaklécen ruchu, aktywnosci mieszkaicéw i gospodarki (tamze).
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Wiele publikacji naukowych zajmujacych sie zagospodarowaniem prze-
strzennym, regionalistyka i ekologia krajobrazu potwierdza wplyw budowy au-
tostrad na zmiany pokrycia terenu, przede wszystkim dotyczace urbanizacji tere-
néw niezabudowanych (Kasraian i in. 2016) i przeksztalcania gruntéw rolnych
na tereny zabudowy (np. Zhang i in. 2013).

Zaobserwowano przy tym zalezno$¢ pomiedzy procentowym udzialem
przeksztalcen terenu a odlegloscia euklidesowg zaréwno od osi autostrady (Hu,
Lo 2007), jak i jej weztéw (Miiller i in. 2010, Villarroya, Puig 2012). Wigkszo$¢
dotychczasowych badan wskazuje, ze najbardziej znaczace zmiany pokrycia tere-
nu zaszly w najblizszym otoczeniu autostrady (np. Zhang i in. 2013), w strefach
metropolitalnych miast. Rézne jest jednak definiowanie tej najblizszej odleglo-
$ci. W zalezno$ci od charakterystyki badan wskazywano, ze obszary o najwiek-
szych przeksztalceniach krajobrazu znajduja si¢ w odleglosci do 1 km od krawe-
dzi pasa drogowego (Keken i in. 2014). Przykladowo dla Saundersa i in. (2002)
ekologiczny wplyw drég moze siega¢ do 300 m, natomiast wedlug Formana
i Deblingera (2000) drogi moga oddzialywaé znacznie dalej, nawet do 600 m od
krawedzi. Odleglo$¢ ta jest uzalezniona od typu krajobrazu, jego sezonowosci,
natezenia ruchu, spadkéw, azymutu badan i polozenia drogi (Villarroya, Puig
2012, Keken i in. 2014). Uwzgledniajac znaczenie odlegtosci od drogi lub we-
ztéw w ksztaltowaniu pokrycia terenu, nalezy wzia¢ réwniez pod uwage metode
analizy. W przypadku oceny zmian pokrycia terenu od weztéw z wykorzystaniem
metody buforéw trzeba zwrdci¢ uwage na zmienna powierzchnie poszczegélnych
jego pierscieni. Niewielkie nawet zmiany na obszarach polozonych w najblizszej
odlegtosci od zjazdow moga przyczyni¢ sie do znaczacych przeksztalcen pokry-
cia terenu (por. Villarroya, Puig 2012). Dodatkowo Miiller i in. (2010) wska-
zuja na inny problem badania wplywu budowy i oddzialywania drég na zmiany
pokrycia terenu. Zaznaczaja, ze nawet widoczna korelacja pomiedzy wielkoscia
przeksztalcen przestrzennych a odlegto$cia od wezléw autostrady nie jest wystar-
czajaca, aby mozna bylo okresli¢ zalezno$¢ przyczynowa pomiedzy tymi cecha-
mi. Jak podkreslaja Mothorpe i in. (2013), wplyw budowy drég na zmiang zago-
spodarowania zalezy rowniez w znacznej mierze od uwarunkowan lokalnych oraz
poczatkowego poziomu urbanizacji przestrzeni. Nie bez znaczenia jest rowniez
sama dostepnos¢ terenu do przeksztalcen (Miiller i in. 2010).

Biorac pod uwage zmiany w obrebie okreslonych form pokrycia terenu,
mozna zauwazy<, ze szczegdlnie podatne na zmiane formy uzytkowania ziemi
w wyniku budowy autostrady s grunty rolne. Na przykladzie Stanéw Zjedno-
czonych Mothorpe i in. (2013) wykazali, ze kazda mila autostrady przyczynita
sie¢ do zmiany formy zagospodarowania 468 akréw gruntéw rolnych. Réwniez
w Polsce formy te sa wskazywane jako najczesciej przeksztalcane w wyniku bu-
dowy oraz oddziatywania autostrady (Bacior i in. 2016).

Z badan empirycznych wynika, ze w najwiekszym stopniu przeksztalce-
niom pokrycia terenu podlegaly jednostki administracyjne zaklasyfikowane jako
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zurbanizowane (Mothorpe i in. 2013). Wzrost zainteresowania i rozwdj tere-
néw mieszkaniowych moze by¢ skutkiem poprawy dostepnosci transportowej na
poziomie regionalnym. Podejmowanie decyzji o zmianie miejsca zamieszkania
opiera sie bowiem zwykle na szerszym zakresie potencjalnego rynku pracy uwzgled-
niajacego potrzeby zatrudnienia kazdego czlonka gospodarstwa domowego i moze
by¢ wypadkows ich potrzeb w zakresie dojazdu do pracy (Vickerman 2008).

W badaniach Kekena i in. (2014) w najblizszym otoczeniu autostrady za-
notowano réwniez wzrost terenéw zakrzewionych oraz odlogéow. Poréwnano
takze za pomoca indeksow i wspolczynnikow ksztalty poszczegdlnych platow
pokrycia terenu. W oparciu o wyniki badan stwierdzono, ze indeksy ksztal-
tow terendéw zurbanizowanych (ustugowych, przemystowych) oraz rolnych
i leénych w bezposrednim otoczeniu autostrad zmniejszyly sie, a ich wyglad
w coraz wigkszym stopniu przypomina proste figury geometryczne, takie jak
prostokat czy koto (tamze). Spadek wielkosci ptatéw wynika z fragmentaryza-
cji przestrzeni przez budowane drogi (tamze). Inwestycje transportowe przy-
czyniaja si¢ rowniez do zwiekszenia zréznicowania pokrycia terenu w obrebie
niezabudowanym (tamze).

Cho¢ dotychczasowe studia zwykle potwierdzaja oddzialywanie budowy
autostrad na przeksztalcenia funkcjonalno-przestrzenne otaczajacego je terenu,
wciaz nie wiadomo, jak istotnie wplywa on na zmiany w poréwnaniu do pozo-
stalych czynnikéw organizujacych te przestrzeni (Boarnet, Chalermpong 2001).

Na poziomie lokalnym najwieksze skutki budowy oraz funkcjonowania
autostrad odnotowano w rolnictwie. W Polsce pod budowe autostrady przede
wszystkim przeznacza sig tereny rolne (bez sadéw), istniejace tereny komunika-
cyjne oraz nieuzytki, omija si¢ z kolei tereny zabudowane, ogrédki przydomowe
oraz sady (Gola, Langner 2009).

W oparciu o doswiadczenia zebrane w trakcie badan kameralnych odcinka
autostrady A4 Krakéw-Tarnéw stwierdzono, ze na poziomie miejscowosci, przez
ktore przebiega autostrada, droga przyczynita si¢ do znacznego spadku moz-
liwoéci produkeyjnych gruntéw rolnych. Spadek ten wynikat z przejecia czesci
gruntéw przez GDDKIA na cele budowy autostrady oraz skazenia i obnizenia
klasy bonitacyjnej gleb sasiadujacych z autostrada, wzrostu odleglosci pomie-
dzy siedliskiem a rozlogiem i zmiang parametrow roztogu, takich jak ksztalt czy
wielko$¢ (Bacior i in. 2016). Najwigksze straty mozliwoséci produkcyjnych wy-
nikaly z przejecia gruntéw pod inwestycje. W analizowanych przypadkach pas
autostrady zajmowat od 70 do 130 m szerokosci. W sytuacji, gdy projekt zakladat
wylacznie przejecie terenu pod budowe autostrady, miata ona szerokos¢ 70 m.
Uwzglednienie w planach drogi paséw ochronnych zieleni wysokiej oraz urza-
dzen stanowiacych integralng czes¢ projektu zwigkszyto odpowiednio szeroko$é
terenu przejmowana na cele transportowe (tamie).

Natezenie niekorzystnych zmian zalezy w duzej mierze od przebiegu auto-
strady, istniejacej na danym terenie sieci transportu kolowego, struktury wielkosci,
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ksztattu dziatek oraz wlasnosci nieruchomosci. Projekt drogi, biegnacy wzdluz gra-
nic wsi lub przecinajacy wie§ w miejscu o najmniejszej gestosci zabudowy, pozwala
ograniczy¢ problemy zwigzane z halasem i rozcinaniem rozlogéw (tamze).

Znaczne zmiany uzytkowania ziemi zachodza réwniez w obrebie samych
terenéw komunikacyjnych, w tym przede wszystkim transportowych. Sam pas
drogowy zajmuje od 60 do 120-130 metréw szeokodci i zalezy od potrzeb wy-
nikajacych z ochrony srodowiska i zmian zagospodarowania przestrzennego be-
dacych konsekwencja budowy drogi. Na cele transportowe rezerwuje si¢ zatem
od 6 do 12 ha/km terenu, przy czym sama autostrada zajmuje ok 6 ha/km (Gola,
Langner 2009).

Wzrost dostepnosci transportowej wynikajacy z budowy autostrad moze
zwigksza¢ zapotrzebowanie na liczbe miejsc parkingowych, punktéw obstugi
pasazera oraz pojazdow, tym samym przyczyniajac si¢ do wzrostu powierzchni
terenéw komunikacyjnych (por. Mazur 2010). W miastach moga stanowi¢ one
niejednokrotnie nawet 20-25% ich calkowitej powierzchni. Sg zatem istotnym
komponentem bilansu uzytkowania ziemi, $cisle zwigzanym z rozwojem trans-
portu i polityka transportowa (Manville 2017).

2.4.2. Skutki spoleczne

Jak zauwazaja Kasraian i in. (2016), istnieje zalezno$¢ pomiedzy budows au-
tostrad a migracja ludnosci z centrum miast na peryferia z nig sasiadujace. Zmia-
ny demograficzne réznicuja sie jednak przestrzennie w zaleznosci od zagospoda-
rowania przestrzennego oraz poziomu dostepnosci transportowej danego terenu,
istniejacego przed wybudowaniem drogi (Axhausen 2008, Funderburgiin. 2010,
Kasraian i in. 2016). W zaleznosci od badan zaobserwowano wzrost liczby lud-
nosci w danej odleglosci od osi autostrady (Baum-Snow 2007) lub wylacznie od
jej weztéw (np. Garcia-Lépez 2012). Wzrost ten miat prawdopodobnie charakter
redystrybucyjny, poniewaz réwnoczesnie zmniejszyla sie liczba ludnosci w mie-
$cie metropolitalnym (Baum-Snow 2007).

Nie bez znaczenia w kontekscie zmian rozmieszczenia ludnoéci pozostaja
kompletno$¢ inwestycji oraz wielko$¢ jednostki osadniczej, obok ktérej prze-
biega autostrada. Niektore studia potwierdzaja efekt réznicowy, zgodnie z ktd-
rym we wszystkich jednostkach zauwazono wplyw realizacji infrastrukturalnej
na wzrost liczby ludnosci, przy czym poziom wzrostu wynikat z ich aktualnego
poziomu rozwoju (por. Kim, Han 2016). Zdarzalo si¢ réwniez, ze na terenach
wiejskich nie zaobserwowano zadnych zmian liczby ludnosci lub zarejestrowano
jej ubytek. Sytuacje taka odnotowano przede wszystkim na obszarach wiejskich,
polozonych na peryferiach stref metropolitalnych miast, kiedy sie¢ autostrad nie
byla jeszcze w pelni rozwinieta (por. Henry, Barkley 1997). Pomimo ze w uje-
ciu lokalnym autostrada przyczynia si¢ do wzrostu suburbanizacji, na obszarach
bezposrednio przylegajacych moze negatywnie wplywa¢ na gesto$¢ zaludnienia
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(Kasraian i in. 2016). Badania przeprowadzone w strefie metropolitalnej Chica-
go w latach 1970-2000 pokazaly, ze obszary polozone w najblizszej odleglosci
od autostrady (w przypadku niniejszego artykutu byla to 1/3 mili) moga mieé
mniejsze przyrosty gestosci zaludnienia niz inne tereny znajdujace si¢ w obszarze
metropolitalnym (McMillen, Lester 2003 ). Wydaje si¢ zatem, ze zbyt bliska od-
leglos¢ do osi jezdni autostrady moze by¢ postrzegana przez mieszkancow jako
bariera w podejmowaniu decyzji lokalizacyjnych (Kasraian i in. 2016).

Jednoznacznie oddzialywanie autostrad na procesy urbanizacji przestrzennej
(liczone m.in. przyrostem liczby ludnosci) zidentyfikowali Baum-Snow (2007)
i Garcia-Lépez (2012). W badaniach w mikroskali (w oparciu o obreby spisowe)
Garcia-Lépez (2012) zauwazyl, ze procesy te zachodza najszybciej na obszarach
metropolitalnych o niskiej gestosci zaludnienia, przylegajacych bezposrednio do
wezléw lub innych jednostek o znacznej gestoséci zaludnienia. Zauwazylt réwniez,
ze w przeciwienstwie do oddzialywania stacji kolejowych przyrosty liczby ludno-
$ci odnosza si¢ do tworzenia luznej zabudowy (tamze).

Oddzialywanie autostrad na przeksztalcenia struktury osadniczej w Polsce
badat miedzy innymi Sleszyniski (2015). Zwrécit uwage na ostrozne traktowanie
wynikéw powigzan przyczynowo-skutkowych pomiedzy budows autostrad a pro-
cesami osadniczymi, w tym — przede wszystkim — liczbg ludnosci. Swoje badania
opieral na analizie zmian rejestrowanej liczby ludno$ci, liczby oddanych do uzytku
mieszkan, pokrycia planistycznego oraz przeksztalcen gruntéw rolnych w nierol-
nicze. Wykazal, ze opierajac si¢ na danych z ewidencji ludnoéci (PESEL), mozna
otrzymac¢ brak istotnych relacji pomiedzy zmiang liczby ludnoéci a realizacja in-
westycji transportowych (Sleszyriski 2015) lub mozna zaleznos¢ te zauwazy¢ wy-
lacznie w gminach ekstensywnych (Komornicki i in. 2013). S3 one za$ widoczne
w oparciu o rejestr wydanych pozwolen na budowe, zarejestrowanych zgloszen na
budowe, liczbe mieszkan oddanych do uzytku i wydanych decyzji o odrolnienie
gruntéw rolnych. Decyzje lokalizacyjne wyprzedzaja zatem zmiany wprowadzane
w ewidencji ludnosci i moga $wiadczy¢ o zwigzku pomiedzy realizacja inwestycji
transportowych a przeksztalceniami struktury osadniczej (Sleszynski 2015).

Sie¢ osadnicza wraz z infrastrukturg transportowa stanowi szkielet zagospo-
darowania przestrzennego kraju. To do niego, uwzgledniajac uwarunkowania
srodowiskowe, dopasowuje si¢ pozostala dzialalno$¢ spoleczno-gospodarcza
(tamze). Nowy element infrastruktury transportowej, jakim jest na przyklad
droga, moze w dluzszej perspektywie czasowej przyczynia¢ sie do przeobrazen
sieci osadniczej (tamze). Intensywno$¢ przeobrazen uzalezniona jest od kosztéw
transportu. Wzrost dostepnosci transportowej przy jednoczesnie niskich kosz-
tach przemieszczania si¢ sprzyja decentralizacji i rozwojowi stref podmiejskich,
a takze centréw drugiego rzedu (subcentréw) (por. Boarnet, Haughwout 2000,
Andrichak 2005). Jak podkreslaja jednak Boarnet i Haughwout (2000), infra-
struktura transportu jest tylko jednym z czynnikéw; i to nie najwazniejszym, kto-
re wplywaja na decentralizacje.
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W przypadku dobrych powiazan migdzyregionalnych i stabych regionalnych
wybudowana droga moze przyczyni¢ si¢ do zmiany zwiazkéw funkcjonal-
nych wewnatrz regionu. Dotychczasowy hierarchiczny uklad funkcjonalny miast
moze by¢ wéwczas zastegpowany innymi, bardziej ztozonymi formami powigzan
(Korcelli-Olejniczak 2012). Moga mie¢ one charakter policentryczny. Oddzialy-
wanie autostrad w korzystnych okolicznosciach sprzyja powstawaniu subcentréw
wich punktach wezltowych. Udowodniono jednakze, ze kluczowy dla ich powstania
nie jest dostep do samej sieci drogowej, lecz do sily roboczej (Giuliano i in. 2011).

Na poziomie lokalnym autostrada moze stanowi¢ bariere rozwoju powiazan
funkcjonalnych. Zle zaprojektowana inwestycja transportu drogowego ostabi
istniejace od pokolen powigzania przestrzenne pomiedzy sasiadujacymi ze soba
wsiami lub cze$ciami wsi znajdujacymi sie po przeciwnych stronach drogi (por.
Balawejder, Leri 2016).

Czestym kierunkiem badan skutkéw spolecznych budowy autostrad jest ana-
liza zmian jako$ci Zycia mieszkaricéw miejscowosci sasiadujacych z realizowana
inwestycja. W Polsce problematyka ta zajmowal si¢ miedzy innymi Komornicki
wraz z zespolem (2013, 2015), ktéry badal ocene zmian dostepnosci mieszkari-
cow do czedci ustug uzytecznosci publicznej, motywy podrézy oraz mobilnos¢
przestrzenna mieszkaficéw. Badania empiryczne przeprowadzone w ramach pro-
jektu ewaluacyjnego autostrad i drég ekspresowych zarejestrowaly wzrost po-
czucia komfortu wséréd mieszkaricéw gmin, przez ktére przebiega autostrada.
Szczegdlnie wyraznie mozna zaobserwowa¢ te zaleznos¢ w gminach podmiej-
skich, gdzie autostrada lub droga ekspresowa pelni rol¢ obwodnicy i usprawnia
dostepnos¢ przestrzenna do miasta (tenze i in. 2013). Badania Sleszyniskiego
i Kretowicza (2016) pokazaly réwniez, ze na wzrost komfortu jazdy wptywala
poprawa stanu nawierzchni drég oraz, dla terenéw polozonych poza obszarem
metropolitalnym, skrécony czas dojazdu (tamze).

Autorzy zasugerowali, ze wzrost ten mdgl wynika¢ zaréwno z przeniesienia
czeéci ruchu na autostrade, a przez to odcigzenie pozostalych drog krajowych,
wojewodzkich, powiatowych i gminnych biegnacych do niej réwnolegle, jak
réwniez z mozliwosci szybszego, bezpieczniejszego oraz bardziej komfortowego
poruszania si¢ po tego typu elementach infrastruktury komunikacyjnej. Zbyt wy-
sokie oplaty za korzystanie z autostrad moga przyczyni¢ si¢ jednak do powrotu
czesci ruchu na drogi lokalne (Wisniewski 2013).

Badania kwestionariuszowe przeprowadzone w Holandii wykazaly, ze au-
tostrada nie wplywa negatywnie na poziom satysfakcji z lokalizacji miejsca
zamieszkania (Hamersma i in. 2014). Negatywne konsekwencje zwigzane z za-
nieczyszczeniem powietrza oraz halasem réwnowazyla lepsza dostepnos¢ trans-
portowa. Im mieszkanicy bardziej cenia sobie dostepnos¢ do weztéw autostrady,
tym bardziej zadowoleni s3 z miejsca zamieszkania. Na wyniki w znacznym stop-
niu wplywa réwniez otoczenie, bezpieczeristwo w ruchu oraz spéjnos¢ spoleczna.
Niejednoznacznos¢ badan wynika przede wszystkim z subiektywnosci postrze-
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gania ucigzliwosci oraz dostepnosci komunikacyjnej i wartosci czasu (Geurs, van
Wee 2004, Heeres i in. 2012, Hamersma i in. 2014).

Badania ewaluacyjne budowy autostrad przeprowadzone w Polsce w2013 r.
potwierdzily wysoki stopien zadowolenia z zamieszkania w poblizu autostrady.
Na wyniki przetozylo sie przede wszystkim poczucie wigkszego bezpieczenstwa
oraz poprawa komfortu podrézowania na drogach, a takze skrécenie czasu prze-
jazdu. W ujeciu lokalnym pojawialy sie jednak czesto glosy krytyczne, w znacz-
nym stopniu wynikajace z efektu bariery, zbyt duzej liczby zainstalowanych
ekranow akustycznych wzdluz trasy oraz konfliktéw pomiedzy projektem ukla-
du drogowego a potrzebami lokalnych matych firm i mikroprzedsigbiorstw (Ko-
mornicki i in. 2013). Satysfakcje z poprawy dojazdéw zaobserwowano réwniez
na drogach przebiegajacych réwnolegle do autostrad i ekspresowych petnigcych
przede wszystkim funkcje lokalne (78% respondentéw wskazalo na poprawe
komfortu réwniez na drogach lokalnych). Sytuacja ta wynika z przeniesienia cze-
éci ruchu na autostrade (tamze).

Badania prowadzone w krajach zachodnich dowiodly, Ze zmniejszenie kosz-
tow finansowych oraz czasowych, wynikajacych z udroznienia drég, wiekszej
dopuszczalnej predkosci oraz poprawy ptynnosci ruchu, wplywaja na podejmo-
wanie decyzji lokalizacyjnych ludnosci (por. Giuliano 2017). W konsekwencji
wiecej 0sob decyduje sie mieszkaé w miejscach oddalonych od centrum miast, na
terenach luznej zabudowy o dobrej dostepnosci transportowej (tamze).

Preferencje dotyczace miejsca zamieszkania zréznicowane s3 ze wzgledu na
wiek, wyksztalcenie, ple¢, status materialny i cechy osobowosciowe gospodarstw
domowych. Przyktadowo udowodniono, ze grupy spoleczne o wyzszych docho-
dach w najwiekszym stopniu zyskuja na poprawie dostepnosci transportowej
i czesciej decyduja sie na zmiane lokalizacji swojego miejsca zamieszkania celem
skrécenia czasu podrézy (tamze).

Postrzeganie autostrady jako bariery ma charakter wzgledny i wystepuje je-
dynie lokalnie. Wedtug badan przeprowadzonych w Polsce wéréd mieszkancow
gmin sasiadujacych z inwestycja drogowa autostrada jest postrzegana obojetnie.
Nieco gorzej oceniajg ja lokalni przedsigbiorcy, w sklad ktérych wchodza row-
niez rolnicy. Zauwazono jednak, ze problemy zwiazane ze spadkiem dostepnosci
przestrzennej mozna ograniczy¢. Bariere, wedlug ankietowanych, stanowily ogra-
niczenia dostepu do posesji oraz konstrukcje ekranéw akustycznych wplywajace
miedzy innymi na mniejsza widocznos¢ reklam z poziomu autostrady (Komor-
nickiiin. 2013).

Problematyka interakcji pomiedzy infrastrukturg a planowaniem przestrzen-
nym, uwzgledniajacym na przyklad zagadnienia krajobrazu i projektowania kon-
tekstowego (context sensitive design) , Oraz zintegrowanego rozwoju obszarowego
jest stosunkowo rzadko poruszana w literaturze naukowej (Heeres i in. 2012).
Tymczasem polityka planistyczna stanowi jednoczeénie regulator przeksztalcen
przestrzennych wynikajacych z budowy autostrady, jak réwniez efekt realizacji
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inwestycji. Tylko odpowiednie jej zintegrowanie z polityka transportowa, ktore
w praktyce pojawia si¢ niezwykle rzadko, moze przyczynic si¢ do optymaliza-
cji wykorzystania przestrzeni, zachowania tadu przestrzennego oraz zasady zrow-
nowazonego rozwoju (Brémmelstroet, Bertolini 2010, Arts i in. 2014).

Kazda jednostka terytorialna na szczeblu lokalnym powinna uwzglednia¢
oraz wspiera¢ szanse rozwojowe, jakie daje budowa autostrady (Andrichak
2005). W krajach rozwinietych tereny cechujace si¢ najlepsza dostepnoscia trans-
portowq sa ,przedmiotem” szczego6lnej uwagi planistéw przestrzennych zaktada-
jacych, ze racjonalne wykorzystanie tych miejsc pozwoli zredukowaé zaréwno
ilos¢ pokonywanych przez pasazeréw kilometréw, jak i czas przejazdu. Wdrozona
w Holandii na poczatku XXI w. na poziomie ustawowym polityka sieci miejskich,
podobnie jak koncepcja rozwoju zorientowanego na transport (transportation
oriented development) czy koncepcja miast zwartych (compact cities), zakladata
celowg koncentracje miejsc pracy oraz zabudowy mieszkaniowej wokét istnie-
jacych badz tez planowanych weztéw transportu publicznego oraz autostrad.
Dzigki temu mozliwe jest latwiejsze przemieszczanie si¢ na krétszych trasach,
zmniejszenie calkowitej pracy przewozowej oraz zwiekszenie udzialu wykorzy-
stania transportu multimodalnego (Maat i in. 2005).

Prowadzenie wla$ciwej polityki planistycznej, wplywajacej na zagospoda-
rowanie terenu i uwzgledniajacej oddziatywanie biegnacej w poblizu autostrady,
wymaga ewaluacji autostrad, przy czym ewaluacja ta powinna by¢ prowadzona
w roznych skalach przestrzennych. Ocena oddzialywania tego typu inwesty-
cji, oprocz aspektéw finansowych oraz powiazan miedzy regionami i metropo-
liami, powinna uwzglednia¢ réwniez powiazania wewnatrzregionalne lub nawet
w skali lokalnej (Boarnet 2014).

Zgodnie z Ustawq z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczegdlnych zasadach przygo-
towania i realizacji inwestycji w zakresie drég publicznych (Ustawa 2003a) projekt
drég moze nie uwzgledniaé zapiséw zawartych w dokumentach planistycznych,
takich jak studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania gminy (SUiKZ)
czy miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego gminy (MPZP). Tym sa-
mym nieodpowiednie zaprojektowanie drogi moze przyczyniac si¢ w ujeciu lokal-
nym do powstawania réznorodnych konfliktéw zaréwno przestrzennych, jaki spo-
lecznych (Wigniewski, Rosik 2013). Konflikty te wymagaja zmian w istniejacym
juz studium oraz obowiazujacych MPZP. Jest to kwestia o tyle istotna, ze w gmi-
nach, w ktérych realizowana byla budowa autostrady lub drég ekspresowych, za-
rejestrowano znacznie wyzsza podaz gruntéw oraz wiecej odrolnier (Komornicki
i in. 2013, Sleszynski 2015). Sytuacja ta dotyczyla przede wszystkim gmin rolni-
czych oraz podmiejskich. Swiadczy¢ to moze miedzy innymi o popycie na grun-
ty (Komornicki i in. 2013) oraz wzmozonej presji popytowo-podazowej. Jedynie
odpowiednio przygotowane plany miejscowe uwzgledniajace procesy zachodzace
pod wplywem budowy autostrady moga jednoczesnie wspiera¢ rozwdj gospodar-
czy gminy i broni¢ jg przed potencjalnym rozwojem niekontrolowanej urbanizacji.



3. PRZYRODNICZA
ORAZ SPOLECZNO-EKONOMICZNA
CHARAKTERYSTYKA GMIN POWIATU
ZGIERSKIEGO

3.1. Srodowisko przyrodnicze

Srodowisko przyrodnicze badanego obszaru jest zréznicowane, co wynika
z jego uwarunkowan geologicznych, geomorfologicznych, hydrologicznych i gle-
bowych.

Pod wzgledem geologicznym gminy sasiadujace z autostrada szczelnie po-
krywaja utwory czwartorzedowe, z czego najwieksza powierzchni¢ obszaru ba-
dani zajmuja formy fluwioglacjalne oraz glacjalne (Turkowska 2001). W starszych
formach geologicznych (paleozoicznych, mezozoicznych, paleogenu i neogenu)
najwigcej mineraléw oraz surowcéw znajduje sie w okolicy Rogozna, potozonego
w polnocnej czgéci gminy Zgierz. Oprécz wysadu cechsztynskiej soli kamiennej
na obszarze tym udokumentowano bogate zasoby wéd solankowych i termal-
nych oraz miocenskich z162 wegla brunatnego (ryc. 3.1). W sasiedztwie autostra-
dy A2 wystepuje réwniez wiele z16z surowcéw mineralnych wykorzystywanych
jako surowce budowlane oraz ceramiczne (MIDAS 2018). Sa to pojedyncze zto-
za piaskow kwarcowych oraz surowcow ilastych. Cze$¢ materiatéw ilastych, po-
lozonych w bezposrednim sasiedztwie autostrady w gminie Strykéw oraz gminie
wiejskiej Zgierz, nie jest obecnie eksploatowana (tamze). W najblizszym sasiedz-
twie autostrady wystepuja rowniez liczne zloza kruszyw naturalnych. Ich doku-
mentacja oraz eksploatacja, podobnie jak czesci pozostalych surowcéw skalnych,
jest bezposrednio zwiazana z projektowaniem i budowa lokalnych odcinkéw au-
tostrad A1 oraz A2.

Badany obszar charakteryzuje si¢ urozmaicona rzezba terenu i widocznie
zarysowuje si¢ w nim strefa krawedziowa Wyzyny Eédzkiej (ryc. 3.2). W potu-
dniowej czesci ma charakter falisty, w pélnocnej — bardziej plaski. Spadki tere-
nu obserwuje si¢ przede wszystkim w kierunku péinocnym. Réznica wysokosci
wzglednej, jak na warunki srodkowopolskie, jest znaczna i wynosi okolo 136 m.
Duze deniwelacje terenu obserwuje si¢ przede wszystkim w poludniowej czeéci
gminy wiejskiej Zgierz, w poludniowej czesci gminy Strykéw oraz na potudnie od
miasta Ozorkéw (ryc. 3.2).
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Badany obszar poprzecinany jest licznymi strugami, potokami i strumienia-
mi biegnacymi poludnikowo lub skosnie, z potudniowego wschodu na péinocny
zachéd (ryc. 3.3). Czeéé z nich bezposrednio przecina polozona réwnolezniko-
wo autostrade A2. Najwazniejsza rzeka w badanych gminach powiatu zgierskiego
jest Bzura stanowiaca lewy doplyw Wisty. Wéréd innych najwiekszych znajduja-
cych sie w obszarze badan nalezy réwniez wymieni¢ Moszczenice, Maling, Mro-
ge, Mrozyce oraz Gnide. Pozostale cieki sa niewielkie i nie wplywaja istotnie na
zagospodarowanie terenu.

Znajdujace si¢ na obszarze analizowanych gmin sztuczne zbiorniki wodne
pelnia przede wszystkim funkcje retencyjne, hodowlane i rekreacyjne. Cze$¢
z nich powstata badz zostala zmodernizowana w ramach Wojewddzkiego Progra-
mu Malej Retencji dla wojewddztwa tédzkiego (np. zbiornik Rudniczek), niewielkie
zbiorniki retencyjne utworzono réwniez ze wzgledéw ekologicznych w ramach
projektu budowy autostrad.

Ryc. 3.1. Formy geomorfologiczne oraz surowce naturalne badanych gmin powiatu
zgierskiego (stan na 31.12.2014)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie MIDAS (2018) oraz Turkowska (2001)
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Elementem przyrodniczym, istotnym z punktu widzenia oceny oddzialywa-
nia autostrad na zagospodarowanie przestrzenne, sa gleby. Ich jakos¢ i przydatnos¢
do produkeji w analizowanych gminach powiatu zgierskiego jest wyraznie zréz-
nicowana przestrzennie, co ma wyraz w wystepowaniu wielu klas bonitacyjnych
gruntu. Gleby oznaczone klasami I-III, wymagajace w razie checi przeksztalcen
funkcjonalnych zgody ministra odpowiadajacego za sprawy zwigzane z rozwojem
wsi (Ustawa 1995), wystepowaly rzadko w najblizszym sasiedztwie badanych auto-
strad. Przede wszystkim byly skoncentrowane w pétnocno-zachodniej czesci gminy
wiejskiej Ozorkéw, w pélnocnej czesci gminy wiejskiej Parzeczew oraz w péinoc-
nej i wschodniej czeéci gminy wiejskiej Glowno. Na uwage zastuguje praktycznie
brak tego typu gleb po potudniowej stronie autostrady A2 (ryc. 3.4).

W badanych gminach powiatu zgierskiego dominowaly gleby $redniej oraz
niskiej jakosci klas IV lub V. Szczegélnie niekorzystne pod tym wzgledem sa
grunty w miejscowos$ciach bezposrednio przylegajacych do autostrady w gminie
wiejskiej Zgierz oraz w poludniowej cze$ci gminy Parzeczew. PéInocna i wschod-
nia cze$¢ gminy wiejskiej Ozorkéw, wschodnia czes¢ gminy Glowno oraz polu-
dniowa cze$¢ gminy miejsko-wiejskiej Strykéw charakteryzuja si¢ znacznie lep-
szymi warunkami do prowadzenia gospodarki rolnej (ryc. 3.4). Uwarunkowania
te zostaly uwzglednione w dokumentach planistycznych badanych gmin.

Ryc. 3.2. Mapa hipsometryczna badanych gmin powiatu zgierskiego oraz przebieg
mezoregionéw fizycznogeograficznych wedlug Kondrackiego (2002)

Zrédlo: opracowanie wlasne w oparciu o dane NMT LPIS oraz Kondrackiego (2002)
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Ryc. 3.3. Mapa sieci hydrograficznej badanego obszaru (stan na 31.12.2014)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie informacji z bazy danych obiektow topograficznych
(BDOT10k) oraz Mapy Hydrograficznego Podziatu Polski 2010

Ryc. 3.4. Rozmieszczenie przestrzenne gleb klas I-III oraz dominujacych klas
bonitacyjnych gleb w miejscowosciach statystycznych potozonych w badanych
gminach powiatu zgierskiego (stan na 31.12.2014)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych EGiB powiatu zgierskiego
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Pod wzgledem formalno-prawnym pod koniec 2014 r. lasy stanowily je-
dynie 17,96% badanego obszaru, przy czym 21,3% przypadato na wojewodz-
two 6dzkie. Wigksze kompleksy lesne wystepowaly w gminie wiejskiej Zgierz
wnajblizszym sasiedztwie autostrady A2, w poludniowej cze$ci gminy Ozorkéw
oraz na pograniczu gminy Strykéw, gminy wiejskiej Glowno i miasta Glowno
(ryc. 3.5). Poniewaz odlesienie tych gruntéw wymaga odpowiednich zapiséw
w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego badz zgody mini-
stra zajmujacego sie ochrona $rodowiska lub osoby przez niego upowaznionej
(Ustawa 1995), obszary te sa bardziej odporne na zmiang zagospodarowania.
Jednocze$nie bliskos¢ laséw uwaza si¢ za jeden z czynnikéw podnoszacych
atrakcyjno$¢ danego terenu pod zabudowe mieszkaniowa badz rekreacyjna
(np. Domagalski i in. 2008).

Istotnym regulatorem zagospodarowania terenu badanego obszaru sa row-
niez formy ochrony przyrody. Poludniowa czes¢ gminy miejsko-wiejskiej Stry-
kéw znajduje si¢ bezposrednio na terenie Parku Krajobrazowego Wzniesien
L6dzkich badz w jego otulinie (ryc. 3.6). W zwiazku z tym zgodnie z rozpo-
rzadzeniem wojewody w sprawie ustanowienia planu ochrony Parku Krajobra-
zowego Wzniesien Eodzkich (Rozporzadzenie 2003) i jego zalacznikiem nr 1
obszar ten w wielu miejscach podlega ograniczeniom w zakresie rozwoju zabu-
dowy mieszkaniowej, ustugowej oraz w catosci zabrania si¢ lokalizacji na nim
inwestycji uciazliwych dla srodowiska, niemajacych charakteru celu publicz-
nego. Zakazem zabudowy objete zostaly réwniez dna dolin rzecznych, punkty
widokowe, szczyty wzgodrz, strefy krawedziowe oraz bezposrednie otoczenie
tych miejsc.

W badanych gminach powiatu zgierskiego w latach 2004-2014 istniato
sze$¢ rezerwatédw przyrody, w tym dwa: Ciosny oraz Dabrowa Grotnicka (drugi
pod wzgledem wielkosci rezerwat przyrody w aglomeracji 16dzkiej), potozone
byly w promieniu kilometra od osi autostrad A1 oraz A2 (ryc. 3.6, LPNG 2018).
Wéréd pozostatych obszarowych form ochrony $rodowiska wystepowalo pieé
wchodzacych w sktad programu Natura 2000, osiemnascie niewielkich uzytkéw
ekologicznych oraz jedno stanowisko dokumentacyjne. Ochrong objetych zosta-
lo réwniez ponad szes$¢set czterdziesci pomnikéw przyrody tworzacych wieksze
skupiska wzdluz drég, parkéw dworskich i rzek. W przypadku drég drzewa te
tworzyly zabytkowe aleje zlokalizowane miedzy innymi wzdluz drogi Brato-
szewice-Kalindw w gminie Strykéw, w poblizu zespotu parkowo-palacowego
w Glinniku w gminie Zgierz oraz w Grotnikach na drodze do miejscowosci
Krzemien w gminie Zgierz. Z kolei skupiska pomnikéw przyrody znajdowaty sie
w dawnym parku dworskim w miejscowo$ci Osse w gminie Strykow oraz w par-
ku przyfabrycznym w Le$mierzu w gminie Ozorkéw. Wszystkie formy przyrody
ograniczaly mozliwosci przeksztalcent funkcjonalnych obszaréw, na ktérych sie
znajdowaly (ryc. 3.6).
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Ryc. 3.5. Rozmieszczenie laséw w badanych gminach powiatu zgierskiego
(stanna 31.12.2014)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych EGiB

Ryc. 3.6. Formy ochrony przyrody w badanych gminach powiatu zgierskiego
(stanna 31.12.2014)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GDOS (2018) i CRFOP (2018)
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3.2. Charakterystyka spoleczno-ekonomiczna

Obszar badan, ze wzgledu na polozenie w strefie metropolitalnej Lodzi, cechuje
si¢ znaczacym zréznicowaniem uwarunkowan spoteczno-ekonomicznych. Liczne
badania prowadzone przez geograféw, socjologéw i ekonomistéw stanowia dobra
podstawe do zidentyfikowania podstawowych cech oraz proceséw przestrzennych,
ekonomicznych i spolecznych zachodzacych w poszczegdlnych gminach powiatu
zgierskiego na tle innych jednostek £.6dzkiego Obszaru Metropolitalnego (EOM).

Ze wzgledu na objetos¢ pracy oraz problematyke do prezentowanej cha-
rakterystyki wybrano jedynie cz¢$¢ uwarunkowan spolecznych i gospodarczych
badanego obszaru, najczesciej opisywanych w literaturze przedmiotu. Dotych-
czasowy stan wiedzy uzupelniono réwniez o wlasne analizy i badania oparte na
danych zawartych w Banku Danych Lokalnych GUS.

3.2.1. Struktura demograficzna

W celu prezentacji struktury demograficznej badanego obszaru w oparciu
o dane z Banku Danych Lokalnych Gléwnego Urzedu Statystycznego zbadano
zmiany w obrebie liczby ludnosci, przecietne saldo migracji oraz ruch naturalny
obserwowany na badanym obszarze w latach 2004-2014. Dodatkowo przeana-
lizowano strukture wieku ludnosci oraz poréwnano obciazenie demograficzne
poszczegdlnych gmin w 2004 oraz 2014 r.

Pod koniec 2014 r. badane gminy zamieszkiwato 77 313 oséb. Pomimo po-
dobnej odlegtosci euklidesowej do centrum FLodzi charakteryzowaly si¢ wyraz-
nie odmiennymi cechami demograficznymi. Gestos$¢ zaludnienia miasta Ozor-
kéw (1297 oséb/km?) znacznie odbiegata od innego osrodka miejskiego, jakim
jest Glowno (744 0s6b/km?) oraz od pozostalych gmin miejsko-wiejskich i wiej-
skich (tab. 3.2). Jednoczeénie w badanych gminach miejskich oraz w gminie
wiejskiej Parzeczew odnotowano najwigksze ubytki ludnosci. Na sytuacje demo-
graficzna gmin wplynely przede wszystkim ruchy migracyjne. Wyraznie widocz-
ny byl napltyw ludnosci do gmin podmiejskich, takich jak Zgierz i Ozorkéw, oraz
odplyw z miast, a takze wplyw bliskosci Zgierza i Lodzi na wysokie wartosci salda
migracji w gminie Zgierz.

Analiza struktury demograficznej z uwzglednieniem podstawowych grup
wieku ludnosci (osé6b w wieku przedprodukcyjnym, produkcyjnym i popro-
dukcyjnym) w 2004 oraz 2014 r. nie wykazala wigkszych réznic miedzy bada-
nymi gminami a pozostatlymi EOM. W analizowanym okresie zaobserwowano
proces powolnego starzenia si¢ spoleczefistwa, wyrazony wzrostem oséb w wie-
ku poprodukcyjnym kosztem wyréwnania procentowego udzialu oséb w wieku
produkcyjnym. W wielu gminach, zwlaszcza miejskich, udzial oséb starszych
powyzej 65 roku zycia przekroczyl 20%. Proces ten zachodzil rGwnomiernie we
wszystkich badanych gminach (tab. 3.3).
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Tab. 3.1. Podstawowa charakterystyka demograficzna badanych gmin powiatu
zgierskiego w latach 2004-2014

Gestos¢ Zmiana
_ . Saldo Przyrost
Liczba ludnosci | zaludnie- liczby L I
. R } ludnokei migracji | naturalny
Nazwa gminy o0s./km nia udnosci
na 1000 oséb
2004 | 2014 2014 2004-2014
Glowno (1) 15221 | 14759 744 =31 -0,3 -3,9
Ozorkéw (1) |20731|20068| 1298 33 ~1,9 3%
Glowno (2) 5034 | 4856 46 -37 -1,3 -3,8
Ozorkéw (2) 6477 | 6917 72 64 7,5 -2,2
Parzeczew (2) 5433 | 4987 48 -89 -8,8 -0,1
Strykow (3) | 12046 | 12412 79 29 72 3,1
Zgierz (2) 11275] 13314 67 153 19 -2,2

Objasnienie: (1) — gmina miejska, (2) — gmina wiejska, (3) — gmina miejsko-wiejska

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych zamieszczonych w Banku Danych
Lokalnych GUS.

Tab. 3.2. Struktura wieku wedlug podstawowych grup wieku oraz obciazenie
demograficzne w badanych gminach powiatu zgierskiego w 2004 oraz 2014 r. (%)

Wiek Obciazenie | Zmiana

) | 4 - | obcia-

Griny | ey | Prodakeyiny | PO | TR | e
y uKcyjny cyjmy

2004 =

2004 | 2014 | 2004 | 2014 | 2004 | 2014 | 2004 | 2014 100%

Glowno (1) | 152 | 13,5 | 680 | 64,6 | 169 | 21,9 | 53,7 | 590 | 1,10
Ozorkéw (1) | 14,8 | 13,7 | 69,0 | 65,7 | 162 | 206 | 522 | 632 | 1,21
Glowno (2) | 183 | 142 | 62,7 | 66,1 | 19,1 | 197 | 723 | 59,5 | 0,82
Ozorkéw (2) | 17,9 | 14,5 | 63,7 | 66,4 | 18,4 | 19,1 | 68,1 | 59,1 | 0,87
Parzeczew (2) | 18,9 | 16,3 | 66,8 | 67,2 | 142 | 16,5 | 60,6 | 555 | 0,92
Stykow (3) | 15,5 | 150 | 67,5 | 655 | 17,0 | 19,5 | 570 | 604 | 1,06
Zgierz (2) 17,0 | 151 | 653 | 658 | 17,6 | 19,1 | 63,1 | 60,1 | 0,95

Objasnienie: (1) — gmina miejska, (2) — gmina wiejska, (3) — gmina miejsko-wiejska

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z Banku Danych Lokalnych GUS.
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Biorac pod uwage potencjalny rynek pracy jako czynnik czgsto przywolywa-
ny w literaturze przedmiotu, zauwazono, ze w gminach miejskich i miejsko-wiej-
skich wzroslo obcigzenie demograficzne. Spadek procentowego udzialu oséb
w wieku nieprodukcyjnym w odniesieniu do oséb w wieku produkcyjnym po-
glebil istniejace problemy zwiazane z ujemnym przyrostem naturalnym i saldem
migracji. Zupelnie odmienng sytuacje zaobserwowano w gminach wiejskich,
w ktérych wzrosty procentowego udzialu os6b w wieku produkcyjnym powigk-
szaly zasoby ilo§ciowe rynku pracy (tab. 3.3). Na ostabienie ubytku ruchu natu-
ralnego oraz wolniejsze przeksztalcanie struktury demograficznej bez watpienia
wplywaly procesy urbanizacji przestrzennej i demograficznej, w tym przenosze-
nie si¢ ludnosci z rdzenia metropolii na obszary podmiejskie (np. Jakébczyk-
-Gryszkiewicz i in. 2010, Marciticzak 2012). Nalezy mie¢ na uwadze, ze migracje
maja zwykle charakter selektywny i dotycza przede wszystkim grup oséb w wie-
ku produkcyjnym, czesto lepiej wyksztalconych oraz o korzystniejszej sytuacji
materialnej (Kaluza-Kopias 2015, Szukalski 2015). Malejacy procentowy udziat
0s6b w wieku przedprodukcyjnym wskazuje, ze problem depopulacji i kurczenia
sie rynku pracy moze by¢ jedynie zminimalizowany i przesuniety w czasie. Bez
realizacji odpowiedniej polityki spolecznej migracje nie odwréca ubytku ludno-
$ci wynikajacego z negatywnych tendencji przyrostu naturalnego.

3.2.2. Sie¢ osadnicza

Podstawowa strukture sieci osadniczej badanego obszaru stanowily trzy
miasta liczace do dwudziestu pigciu tysigcy mieszkarnicow: Ozorkéw, Glowno
oraz Strykéw, dwieécie dziewieé wsi, w tym Parzeczew - siedziba urzedu gmi-
ny, oraz pozostalych dwadziescia osiem jednostek, takich jak przysiétki, kolonie,
le$niczéwki i osady. Badane jednostki osadnicze powiazane byly z wigkszymi
miastami polozonymi w sasiedztwie, tj. Leczyca, Pigtkiem, Lowiczem, Zgierzem
oraz Lodzia. £6dz byla przy tym miastem w najwiekszym stopniu wplywajacym
na powigzania funkcjonalne badanych gmin, czego dowodzily liczne badania,
miedzy innymi mobilnosci mieszkaricoéw miast Eodzkiego Obszaru Metropoli-
talnego (EOM) (Bartosiewicz, Pielesiak 2014) czy powiazan komunikacyjnych
(Marszal, Pielesiak 2008, Pielesiak 2010, Wiéniewski 2015a, 2015b).

Strykéw i Glowno naleza do miast $redniowiecznych, ktdre utracily prawa
miejskie w drugiej potowie XIX w. i ponownie odzyskaly je w dwudziestoleciu
miedzywojennym. Oba o$rodki rozwinely si¢ wzdluz traktu laczacego Strykéw
z Lowiczem. Trasa ta juz na poczatku XIX w. uznawana byla za jedna z wazniej-
szych w sieci drogowej kraju. Zaliczona zostata do klasy drég pocztowo-podroz-
nych (Posten — Fahrende). Strykéw nalezal przy tym do jednego z wazniejszych
wezléw transportowych w regionie (Liszewski 1965, 2001b).

Glowno jest miastem polozonym w widlach rzek Mrogi oraz Mrozycy.
Swoéj dynamiczny rozwoj przestrzenny w pierwszych dziesiecioleciach XX w.



88 3. Przyrodnicza oraz spoleczno-ekonomiczna charakterystyka gmin...

zawdzieczalo budowie Kolei Warszawsko-Kaliskiej. Linia kolejowa wybudowa-
na w 1903 r. laczyla Kalisz z Lodzia, Zgierzem, Lowiczem i Warszawa, a jedna
z jej stacji zlokalizowano w sasiedztwie Glowna. Przyczynila si¢ ona do rozwo-
ju przemyslu, w szczegdlno$ci metalowego i maszynowego, w dwudziestoleciu
mig¢dzywojennym. Réwnoczeénie z rozwojem funkcji przemystowej, ze wzgledu
na uwarunkowania §rodowiskowe oraz dogodne polaczenia komunikacyjne, na
obszarze dzisiejszego Glowna rozwijala si¢ funkcja wypoczynkowo-letniskowa
(Jakébezyk-Gryszkiewicz 2002). Miasto to charakteryzowalo sie do 1989 r.
wysokim stopniem uprzemystowienia. Gwaltowny spadek zatrudnienia w prze-
mysle w okresie transformacji systemowej i restrukturyzacja przemystu dopro-
wadzily do istotnych zmian struktury funkcjonalno-przestrzennej miasta. Spadlo
réwniez znaczenie Glowna jako miejsca letniskowego oraz wypoczynkowego
(por. Liszewski 1987).

Odmienna geneza powstania cechuje si¢ Ozorkéw. Osada przemyslowa za-
lozona na poczatku XIX w. z inicjatywy prywatnej na gruntach szlacheckich juz
w 1816 r. otrzymala status miasta prywatnego (Missalowa 1964, Suliborski i in.
2016). Od poczatku swojego istnienia Ozorkéw rozwijal sie jako wazny osrodek
przemystu widkienniczego, w szczegélnosci welnianego (Missalowa 1964). Mia-
sto od 1921 r. powiazane bylo podmiejska siecia tramwajowa z rdzeniem ksztal-
tujacej sie aglomeracji — Lodzia (Jazdzewska 2001 ). Pomimo ze ranga Ozorkowa
zmniejszyla si¢ poéréd miast wojewddztwa todzkiego (tamze), w 2014 r. wciaz
byt on jednym z wazniejszych o§rodkéw miejskich aglomeracji t6dzkiej (Sulibor-
ski i in. 2016). Przeprowadzone w latach 1994-2008 oraz 2013-2014 badania
wykazaly dominujaca role przemystu w jego strukturze funkcjonalnej (tamze).
Sposréd dziatalnosci ustugowych miasto wyksztalcito istotne w skali lokalnej
funkcje administracyjne, handlowe, ustug religijnych i edukacyjnych, komuni-
kacyjne, kulturalne oraz rekreacyjne (tamze). Bylo réwniez dobrze skomuniko-
wane ze stolica LOM. Dostepnos¢ do Lodzi zapewnialy zaréwno wspomniana
linia tramwaju podmiejskiego, stacja kolejowa polozona na istniejacej od dwu-
dziestolecia migdzywojennego linii kolejowej nr 16 L6dz-Kutno oraz biegnaca
wschodnia granica miasta droga krajowa nr 91 relacji Czestochowa-Piotrkéw
Trybunalski-£6dz-Torun—Gdansk (tamze).

Sposréd badanych jednostek osadniczych geneza miejska charakteryzuje
sie réwniez Parzeczew. Jako jedyna z badanych miejscowosci nie odzyskala na-
danych jej w 1421 r., a odebranych w drugiej polowie XIX w., praw miejskich.
Parzeczew nigdy w swojej historii nie rozwinal si¢ na tyle znaczaco, aby mégt od-
grywad istotng role w lokalnej skali sieci osadniczej (por. Kulesza 2001). W ana-
lizowanym okresie Parz¢czew znajdowat sie rowniez z dala od gléwnej sieci dro-
gowej i kolejowej kraju. Przez wie$ przebiegaly wylacznie drogi powiatowe oraz
nizszych kategorii, a znajdujaca si¢ w poblizu Parzeczewa od poludniowej strony
autostrada A2 nie posiadala na obszarze gminy Parzeczew zadnego polaczenia
z lokalng siecig drogowa.
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Réwnoczeénie z gwaltownym rozwojem przestrzennym i demograficznym
Lodzi i pobliskich miast badany obszar podlegal dynamicznemu rozwojowi
osadnictwa rekreacyjnego i wypoczynkowego. Poczatkowo, w latach osiemdzie-
siatych XIX w. osadnictwo to miato charakter rozproszony i powigzane bylo z ko-
rzystnymi warunkami naturalnymi oraz dostepnosciag komunikacyjng terendw.
Do I wojny $wiatowej uksztattowaly sie bardziej zwarte obszary letniskowe, mie-
dzy innymi w Glownie. W kolejnych latach poprawa dostepnosci do badanych
obszaréw podmiejskich, wynikajaca z budowy linii tramwajowej do Ozorko-
wa w 1925 r., reformy rolnej z 1925 r. oraz wzrostu zamoznosci spoleczeristwa
w dwudziestoleciu miedzywojennym, przyspieszyla procesy osadnictwa wypo-
czynkowego. Nowe obiekty powstawaly nie tylko w istniejacych juz miejscowo-
$ciach uznawanych za letniskowe, ale projektowano tez nowe osiedla realizujace
miedzy innymi zatozenia howardowskiej koncepcji miasta ogrodu, na przyklad
Sokolniki-Las oraz po czgéci Grotniki. Od lat sze$¢dziesiatych XX w. zaobserwo-
wano kolejna faze rozwoju funkcji wypoczynkowej obszaréw podmiejskich Lo-
dzi. Nowa zabudowa powstawata w bezpo$rednim sasiedztwie istniejacych miej-
scowo$ci wypoczynkowych oraz na podzielonych na mniejsze dzialki gruntach
rolnych. Intensywnej urbanizacji podlegaly przede wszystkim miejscowosci
dobrze skomunikowane z Lodzig. Pod koniec lat osiemdziesiatych XX w. funk-
cja turystyczna ksztaltowala sie miedzy innymi w Glownie, Sokolnikach-Lesie,
Ustroniu, Jedliczu A, Rosanowie, Emilii, Eagiewnikach Nowych w gminie Zgierz
oraz w Swedowie, Anielinie Swedowskim, Cesarce w gminie Strykéw (Matczak
1986, Liszewski 1997, Makowska-Iskierka 2015).

Funkcjonujace od dziesigcioleci miejscowosci letniskowe odegraly istotng
role w procesie suburbanizacji badanego obszaru. Byty zaréwno etapem posred-
nim w rozwoju funkcji typowo miejskich (Dziegie¢ 1995), jak réwniez ,jadrem”
dalszej ekspansji zabudowy letniskowej zlokalizowanej w ich bezpo$rednim sa-
siedztwie (Liszewski 1997). Na poczatku analizowanego zakresu czasowego
badan zaobserwowano stopniowe wypieranie z miejscowosci tradycyjnie uwa-
zanych za letniskowe funkcji wypoczynkowych kosztem mieszkaniowych
(por. Makowska-Iskierka 2015). Znaczng koncentracje obiektéw letnisko-
wych w 2008 r. wciaz zachowaly miejscowosci zlokalizowane w gminie Zgierz:
Ustronie, Jedlicze A oraz Jedlicze B, Grotniki, Swoboda, Dzierzazna, Ciosny, Je-
zewo Luémierz-Las, czy polozone w gminie Strykéw: Anielin Swedowski, Cesar-
ka i Kolonia Dobieszkéw (Jakébezyk-Gryszkiewicz i in. 2010).

Jeszcze w drugiej potowie XVIII w. badany obszar charakteryzowal sie sto-
sunkowo niskim rozwojem osadnictwa wiejskiego wyrazonym miedzy innymi
intensywnoscia zaludnienia i ggstoscia drog. Poczatkowo osadnictwo ksztalto-
walo sie w sasiedztwie Leczycy, Zgierza oraz Lodzi. W rezultacie do poczatku
XIX w. wigksze skupiska osadnictwa zlokalizowane byly w pasmie pomiedzy
Parzeczewem poprzez Ozorkéw po péinocng granice Ozorkowa. Okres, w kto-
rym analizowane tereny wchodzily w sklad Prus Potudniowych (1795-1807),
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przynidst fale osadnictwa fryderycjanskiego majacego na celu germanizacje
oraz aktywizacje gospodarcza zajetych terenéw. W odniesieniu do badanego
obszaru wsie tego typu powstawaly w zachodniej oraz pélnocnej jego czedci.
Wsréd nich wymieni¢ nalezy: Tkaczewska Gore oraz Malogérne w gminie
Parzg¢czew, Mikolajew w gminie Zgierz oraz Aleksandrie w gminie Ozorkéw
(Wéjcik 2008a, Cepil 2017).

Znaczna czg$¢ osadnictwa wiejskiego ksztaltowala si¢ od drugiej dekady
XIX w. W okresie tym tworzono miedzy innymi ulicowki oraz wielodroznice,
a w wyniku regulacji lub ksztaltowania zagospodarowania nowych obszaréow
~ rzedéwki (Wojcik 2008a). Do I wojny §wiatowej powstaly miedzy innymi wsie
Emilia i Rosanéw w gminie Zgierz czy Bartolin w gminie Strykéw (Lamprecht,
Marszat 2009). Byt to ostatni etap rozwoju podstawowej sieci osadniczej w ob-
szarze podmiejskim Lodzi (Wéjcik 2008Db).

Wspolczesna struktura sieci osadniczej badanego obszaru miala charakter
koncentryczno-pasmowy, z czego najwigksze jednostki osadnicze znajdowaly
sie w poblizu najwiekszych miast: Lodzi, Zgierza, Leczycy, oraz wzdluz naj-
starszych drég: biegnacej z Lodzi przez Zgierz w kierunku Leczycy drogi kra-
jowej DK91 oraz laczacej £6d7 z Glownem w kierunku Lowicza drogi krajowej
DK14 (ryc. 3.7).

Badany obszar charakteryzuje sie niskim oraz malejacym poziomem urba-
nizacji liczonym odsetkiem ludnosci zamieszkalej w miastach. Wedlug danych
Banku Danych Lokalnych GUS w 2004 r. w Ozorkowie, Glownie oraz Strykowie
mieszkalo jedynie 51,9% populacji analizowanych gmin. W wyniku migracji oraz
ruchu naturalnego pod koniec 2014 r. Iaczna liczba ludnosci wiejskiej przekro-
czylalaczna liczbe oséb osiedlonych w badanych miastach, a wspétczynnik urba-
nizacji zmalat do 48,1%.

W ostatnich dziesigcioleciach badane jednostki osadnicze podlegaty silnym
procesom suburbanizacji demograficznej wyrazonym spadkiem liczby udziatu
ludnosci miejskiej w catkowitej populacji (Jakébczyk-Gryszkiewicz i in. 2010).
Spadek wspoétczynnika urbanizacji odnotowano przy tym w calym wojewddz-
twie }6dzkim. Stopniowe zatrzymanie rozwoju lub regresje miast matych, w kto-
rych liczba ludnosci nie przekraczata dwudziestu tysiecy osob, obserwowano od
lat sze$¢dziesiatych XX w.

W pdzniejszych latach zaobserwowano réwniez spadek ludnoéci w miastach
duzych i $redniej wielkosci (Liszewski 2001b). Sila tych proceséw uzalezniona
byta jednak bezposrednio od odlegto$ci danej miejscowosci do rdzenia metropo-
lii (Jakébczyk-Gryszkiewicz iin. 2010). Sposréd badanych jednostek administra-
cyjnych typu wiejskiego najsilniejszym procesom w latach 1997-2007 podlegata
gmina Zgierz (tamze). Byt to jeden z kierunkéw migracji w kolejnych przedzia-
tach czasowych, coraz czgéciej wybieranych przez mieszkaiicéw Lodzi (tamze).
W tym samym czasie peryferyjnie polozone w stosunku do Eodzi gminy wiejskie
Parzeczew i Glowno wciaz odnotowywaly ujemne saldo migracji (tamze).
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Ryc. 3.7. Rozmieszczenie sieci osadniczej badanych gmin powiatu zgierskiego w 2011 r.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie NSP 2011 udostepnionego w Banku Danych
Lokalnych GUS

Ryc. 3.8. Zmiana gestosci zaludnienia w badanych gminach powiatu zgierskiego
w latach 2002-2011

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie NSP 2011 udostepnionego w Banku Danych

Lokalnych GUS
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W skali miejscowosci najwieksze dodatnie zmiany liczby ludnosci w latach
2002-2011 odnotowano w jednostkach osadniczych tradycyjnie uznawanych za
letniskowo-wypoczynkowe. Nalezy przy tym wyrdzni¢ dwa obszary koncentracji
tych zmian. Pierwszy znajdowat si¢ w sasiedztwie miejscowosci Sokolniki-Las, na
pograniczu gmin Ozorkéw i Zgierz, drugi za$ wystapil na potudnie w stosunku do
autostrady A2, w gminach Zgierz oraz Strykéw (ryc. 3.8).

Jednocze$nie w latach 2002-2011 w gminach miejskich badanego obszaru
zaobserwowano postepujaca depopulacje wynikajaca zaréwno z proceséw natu-
ralnych, jak i odplywu migracyjnego. Poza jednostkami miejskimi spadki powy-
zej 10 os./km* wystapily w Leznicy Wielkiej w gminie Parzeczew oraz Dabréwce
Strumiany w gminie Zgierz. W pierwszym przypadku ubytek ludnosci wynikat
z restrukturyzacji zlokalizowanej w tej miejscowoéci jednostki wojskowej, w dru-
gim — mogt by¢ konsekwencja planowanego polaczenia drogi S14 z autostrada
A2 oraz sasiedztwa duzych zakladéw przemystu wydobywczego i mineralnego
(ryc.3.8).

Oproécz urbanizacji demograficznej badane gminy podlegaly dynamicznym
i zréznicowanym przestrzennie procesom urbanizacji ekonomicznej. Badania
oparte na wynikach spiséw powszechnych z 1988 oraz 2002 r., przeprowadzone
miedzy innymi przez Jakébczyk-Gryszkiewicz i in. (2010), wykazaly spadek od-
setka 0sob zatrudnionych w rolnictwie w poludniowej oraz centralnej czg¢sci gmi-
ny Zgierz oraz na poludniowym obszarze gminy Strykéw. W tym samym czasie
na terenach polozonych peryferyjnie, takich jak gmina Parzeczew, Glowno, Ozor-
kéw oraz péinocna cze$¢ gminy Zgierz, zmiany te nie byty znaczace. W potudnio-
wej czeéci badanego obszaru procesy urbanizacji ekonomicznej odzwierciedlaly
sie rowniez w dojazdach do pracy w przeliczeniu na sto oséb w wieku produk-
cyjnym. W 2006 r. najwieksze wspodlczynniki dojazdéw odnotowano w gminach
sasiadujacych z Lodzig oraz w mniejszym stopniu — z innymi najblizszymi wiek-
szymi o$rodkami miejskimi, np. Zgierzem oraz Leczyca. Jednoczesnie polozone
peryferyjnie Glowno wraz z gmina wiejska Glowno, podobnie jak w przypadku
odsetka 0s6b zatrudnionych w rolnictwie, zdawalo si¢ nie podlega¢ w znacznym
stopniu procesom urbanizacji (tamze).

W aspekcie przestrzennym w literaturze podkreslano wzrost nie tylko licz-
by nowych budynkéw, lecz réwniez ich powierzchni uzytkowej na badanym ob-
szarze (tamze). Tempo zmiany liczby mieszkari oddanych do uzytku w 2007 r.
w odniesieniu do 1995 r. bylo znacznie wyzsze w gminach wiejskich oraz cze-
$ciach wiejskich gmin miejsko-wiejskich. Bylo réwniez uzaleznione od odleglo-
$ci do rdzenia metropolii. Maksymalng warto$¢ 182,5% tempo to przyjelo w gmi-
nie wiejskiej Zgierz — przecietna powierzchnia uzytkowa domu w badanym
okresie wzrosla tam o 27%. Urbanizacji przestrzennej najsilniej podlegaly miej-
scowosci zlokalizowane w sasiedztwie Lasu Lagiewnickiego oraz Grotnik, mie-
dzy innymi Stare Lagiewniki, Skotniki, Ciosny i Imielnik, Dgbréwka Strumiany
(tamze). Gléwnymi jej sprawcami byli natomiast lodzianie stanowiacy w latach
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2003-2008 srednio 45% wszystkich inwestoréw ubiegajacych si¢ o wydanie de-
cyzji o pozwoleniu na budowe. Badania urbanizacji przestrzennej pokazaly row-
niez, ze niektére obszary polozone najblizej rdzenia — miasta Eodzi — cechowaly
sie w 2007 r. niewielkimi zmianami liczby mieszkan. Swiadczy¢ to moglo o doj-
rzaloséci zachodzacych na tym obszarze proceséw urbanizacyjnych. Przylegajace
do nich miejscowosci polozone miedzy innymi w poludniowej czeéci Zgierza
i w poludniowej czgsci gminy Strykow rozwijaly sig za to niezwykle dynamicznie,
na co wskazywaly zaréwno badania zmiany liczby mieszkan oddanych do uzytku
w latach 1988-2002, jak réwniez liczby wydanych pozwolen na budowe w latach
2003-2008. Istotnym czynnikiem rozwoju urbanizacji przestrzennej byla row-
niez dostepnos¢ miejscowosci do gléwnych drég badanego obszaru biegnacych
miedzy innymi w kierunku Ozorkowa oraz Strykowa (tamze). Waznym czynni-
kiem wplywajacym na zréznicowanie przestrzenne liczby wydawanych pozwolen
na budowe byla réwniez atrakcyjnos¢ przyrodnicza danego miejsca oraz obec-
nos¢ istniejacych juz miejscowosci wypoczynkowych, takich jak Sokolniki czy
Grotniki (tamze). W przypadku Parzeczewa, péinocnej czeéci gminy wiejskiej
Ozorkéw oraz Glowna do 2007 r. nie zaobserwowano znaczacego wzrostu liczby
nowych budynkéw. Mozna stad wnioskowa¢, ze gminy te w niewielkim stopniu
podlegaly procesom urbanizacji przestrzennej (tamze).

W wyniku postepujacej urbanizacji przestrzennej badanych gmin trans-
formacji ulegl uktad przestrzenny miejscowosci oraz ich cechy fizjonomiczne.
W jednostkach osadniczych potozonych w najblizszej odlegtosci od Lodzi domi-
nujacym typem zabudowy w krajobrazie stala si¢ zabudowa mieszkaniowa jed-
norodzinna, wypierajaca tradycyjna zabudowe zagrodowa. W gminach sasiadu-
jacych z obszarami atrakcyjnymi pod wzgledem waloréw przyrodniczych coraz
czedciej powstawala zabudowa willowa i rezydencjonalna — na badanym obsza-
rze w 2008 r. skoncentrowana ona byla przede wszystkim na granicy Lodzi oraz
gminy wiejskiej Zgierz (Stare Lagiewniki, Lagiewniki Nowe) oraz w poludnio-
wej czedci gminy wiejskiej Ozorkéw. Wzrosta réwniez przecietna powierzchnia
uzytkowa przypadajaca na jednego mieszkanca — sposrdéd badanych jednostek
w latach 2002-2008 najszybciej wzrastala ona w gminach Zgierz, Strykéw oraz
Parzeczew (tamze).

Wraz z przeksztalceniami struktury demograficznej, gospodarczej i prze-
strzennej gmin znajdujacych sie w EOM zmianom ulegla réwniez struktura spo-
leczna poszczegdlnych miejscowosci. W 2008 r. gmina Zgierz jako jedyna sposréd
badanych EOM charakteryzowala si¢ wigksza liczbg ankietowanych oséb przy-
bytych po 1991 r. spoza gminy w odniesieniu do ludno$ci zamieszkujacej te tere-
ny przed tym rokiem. Przewaznie byly to osoby z Lodzi badz pobliskich $rednich
miast, takich jak Zgierz. Zmienily si¢ réwniez motywy podejmowanych decyzji
o zmianie miejsca zamieszkania. O ile do 1991 r. byly to gtéwnie przyczyny ro-
dzinne zwijzane z zawieranymi zwigzkami matzenskimi lub przydziatem miesz-
kania, po 1990 r. coraz istotniejsza role zaczely odgrywaé cena nieruchomosci,
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cykl zycia rodziny, uwarunkowania §rodowiskowe czy status spoteczny i material-
ny poszczegélnych oséb (tamze).

W odniesieniu do kategorii spoleczno-materialnej struktura ta cechowata
sie mozaikowoscia i wynikata z atrakcyjnosci przyrodniczej oraz dostepnosci ko-
munikacyjnej poszczegdlnych jednostek osadniczych. Do 2002 r. miala réwniez
charakter selektywny — migracje dotyczyly przewaznie lepiej usytuowanej grupy
spolecznej. O ile w 2002 r. osoby charakteryzujace sie wysokim statusem spotecz-
nym i materialnym (,biate kolnierzyki”) koncentrowaly si¢ na obrzezach miast
oraz w miejscowosciach uznawanych za wypoczynkowe, w przypadku analizo-
wanego obszaru grupa ,niebieskich kolnierzykéw” zajmowala przede wszystkim
centra miast oraz najblizsza czeé¢ strefy wewnetrznej EOM (tamze).

3.2.3. Infrastruktura transportu

Obecny ksztalt infrastruktury transportu badanego terenu jest pochodna
proceséw osadniczych ksztaltujacych si¢ na nim od poczatkéw panstwa polskie-
go. Do konica XVIII w. gtéwne drogi badanego obszaru mialy jednak charakter
wylacznie lokalny. Pierwsze wazniejsze trakty pocztowe pojawily sie dopiero
na przetomie XVIII oraz XIX w. (Liszewski 1965). Wraz z podjeciem decyzji
o ulokowaniu o$rodka przemystu wlékienniczego w tej czeéci Polski rozbudowie
ulegla podstawowa infrastruktura transportu drogowego regionu. Najwigksze
znaczenie dla rozwoju Lodzi oraz sasiadujacej z nig sieci osadniczej w pierwszej
polowie XIX w. mial ,trakt fabryczny” biegnacy od Kalisza przez Sieradz, £.6dz,
Zgierz, Strykéw do Lowicza i dalej, do Warszawy (tamze). Ta nowoczesna droga
bita majaca 174 km istotnie poprawila dostepno$¢ centralnej oraz wschodniej
czeséci badanego obszaru zaréwno z Lodzia, jak i Lowiczem (tamze). W tym
samym okresie zmodernizowany zostal biegnacy poludnikowo od Wioctawka
przez Leczyce, Zgierz, L6dz do Piotrkowa Trybunalskiego trakt piotrkowski
oraz droga prowadzaca od Leczycy przez obecna gmine Parzeczew w kierunku
Poddebic. Wzroslo réwniez znaczenie przebiegajacej centralnie przez badany
obszar drogi Zgierz—Piatek, trasy z Ozorkowa przez Parzeczew do Wartkowic
oraz z Lodzi do Strykowa. Jak zauwazyl Liszewski (1965), zasadnicza sie¢ trans-
portu drogowego wojewodztwa lodzkiego uksztalttowala si¢ do 1870 r. i w nie-
mal niezmienionej postaci przetrwala do lat szes¢dziesigtych XX w. Do dzi$
stanowi trzon ukladu transportu kolowego na poziomie lokalnym oraz metro-
politalnym. W poréwnaniu z druga polowa XIX w. sie¢ drég lokalnych ulegala
systematycznie zageszczeniu (tamze). Dopiero rozw6j motoryzacji oraz spadek
znaczenia transportu kolejowego od lat szes¢dziesigtych XX w. przyczynil sie
do dalszych znaczacych inwestycji w sie¢ infrastruktury drogowej (Liszewski
2001a). W przypadku badanego obszaru zmiany te byly niewielkie i do korica
XX w. dotyczyly gtéwnie modernizacji istniejacych juz drég. Do wazniejszych
w sieci drogowej w tym okresie nalezala budowa obwodnic Ozorkowa oraz
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Glowna wyprowadzajacych ruch z obecnych drég krajowych DK91 oraz DK14
poza centrum miast (Mapa topograficzna... 1981).

Zainicjowanie oraz realizacja programu budowy autostrad oraz drég eks-
presowych od konca lat dziewieédziesiatych XX stulecia do chwili obecnej jest
najwieksza zmiang w systemie transportowym badanego obszaru od pierwszej
polowy XIX w. W latach 2006-2014 oddano do uzytku biegnaca réwnolezniko-
wo przez badany obszar autostrade A2. Jednocze$nie zrealizowany zostal polozo-
ny poludnikowo odcinek autostrady Al Strykéw-Kowal oraz prowadzono prace
nad realizacjg odcinka autostrady Strykéw-Tuszyn'. W planach ministerialnych
byla réwniez budowa drogi krajowej S14 polaczonej z autostrada A2 na wysoko-
$ci Emilii. Te wszystkie projekty sprawily, ze Strykéw juz w 2012 r. stal sie jed-
nym z najwazniejszych wezléw transportu drogowego w Polsce (Bartosiewicz,
Wisniewski 2009). Dodatkowo, jak pokazuja badania Wisniewskiego (2015b,
2016) oraz Komornickiego i in. (2013), wkomponowane w przestrzen autostra-
dy Al oraz A2 oraz planowana droga krajowa S14 znaczaco zmienily organiza-
cje oraz natezenie ruchu na poziomie lokalnym oraz ponadlokalng dostepno$¢
transportowa badanego obszaru. Wymusily réwniez dostosowanie istniejacej
sieci transportowej do nowego ukladu sieci drogowe;j.

Od poczatku XX w. istotng role w ksztaltowaniu osadnictwa badanego obsza-
ru odgrywata kolej. W 1903 r. oddano do uzytku linie laczaca Kalisz przez £6dz
z Warszawg (obecnie linia kolejowa numer 15). Bezposrednie polaczenie z Lo-
dzig oraz Lowiczem zyskaly dzieki niej Strykéw i Glowno. W dwudziestoleciu
miedzywojennym wybudowano réwniez linie faczaca stacje E6dz Widzew z Kut-
nem, przy czym odcinek od Zgierza do Eeczycy funkcjonowat od 1925 . (Lijew-
ski 1986). Od momentu powstania linia Kutno-Zgierz (obecnie linia kolejowa
numer 16) zwigkszala dostepno$¢ transportowa zaréwno na poziomie lokalnym,
jak i regionalnym. Uksztaltowana do II wojny $wiatowej sie¢ kolejowa badanego
obszaru niemal w niezmienionym stanie zachowala si¢ do chwili obecnej. Brak
przeprowadzania wigkszych modernizacji na obu liniach do korica XX w. dopro-
wadzil do dekapitalizacji infrastruktury oraz ograniczenia funkcjonalnosci obu
tras. Zly stan techniczny linii kolejowej numer 15 przyczynil sie do podjecia de-
cyzji o wstrzymaniu na niej ruchu pasazerskiego w latach 2007-2011. Réwniez
na odcinku Zgierz—Kutno linii kolejowej nr 16 w latach 2004-2014 wystepowaty
znaczne utrudnienia ruchu ze wzgledu na zly stan techniczny torowiska. Istot-
nym problemem sieci transportu kolejowego byla tez staba przepustowosé¢ obu
linii posiadajacych prawie na calej dtugosci po jednym torze. Poprawa warun-
kéw transportu kolejowego nastapila po przystapieniu Polski do UE, zwlaszcza
w okresie programowania 2007-2013. Dostep do $rodkéw finansowych przyzna-
wanych w ramach polityki spéjnosci UE przyczynil sie do utworzenia Lodzkiej

' Odcinek autostrady Al Strykéw-Tuszyn oddany zostal do uzytku w2016 r.
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Kolei Aglomeracyjnej (EKA). Na jej potrzeby w latach 2013-2015 przeprowa-
dzono mig¢dzy innymi modernizacje linii kolejowej nr 15 na odcinku Bednary-
Zgierz (Raczynski, Buzalek 2017). Modernizacja ta obejmowata miedzy innymi
przywrocenie torowiska do wezeéniejszych predkosci maksymalnych, budowe
przystanku kolejowego Glinnik Wies, przesuniecie przystankéw kolejowych
w Glinniku oraz Bratoszewicach, odnowienie przystankéw lub stacji kolejo-
wych w Smardzewie, Swedowie, Strykowie, Glownie oraz w Kamieniu. Moder-
nizacja ta nie objela jednakze dobudowy drugiego toru oraz naprawy wiaduktow
i mostéw, zatem nie rozwiazala problemu przepustowosci linii (tamze).

Wszystkie omawiane gminy powiatu zgierskiego maja dostep do sieci kole-
jowej, przy czym gmina wiejska Glowno (1,81 km / 100 km?), gmina Parzeczew
(4,29 km / 100 km?) oraz gmina wiejska Ozorkéw (5,41 km / 100 km?) cechowaly
sie najmniejsza gestoscia sieci kolejowej w EOM (przy $redniej 8,95 km / 100 km?)
(Bartosiewicz, Pielesiak 2012). O ile w ELOM funkcjonowaly trasy dwutorowe,
na badanym obszarze wystepowaly wylacznie linie jednotorowe (Studium inte-
gracji transportu... 2015). Fakt ten znaczaco ograniczal przepustowo$¢ obu linii
w kontekscie rozwoju przewozéw pasazerskich (tamze). Ograniczeniem w roz-
woju transportu kolejowego byt réwniez zly stan techniczny torowisk, szczegol-
nie trasy nr 16 (Bartosiewicz, Pielesiak 2012). Negatywnie oceniono réwniez
znaczng liczbe skrzyzowan jednopoziomowych z drogami publicznymi, wplywa-
jacych na ograniczenie predkos$ci poruszania si¢ pojazdéw samochodowych po
drogach kotowych (tamze). Pod koniec 2014 r. na badanym terenie funkcjono-
waly cztery stacje oraz dwanascie przystankéw kolejowych. Lokalny pasazerski
obstugiwany byl przede wszystkim przez PKP Przewozy Regionalne. Jak zazna-
czyli Bartosiewicz i Pielesiak (2012), ich znaczenie dla dostepnosci Lodzi bylo
relatywnie niewielkie. Znaczaca poprawe jakosci oraz dostgpnosci linii kolejo-
wych zapewni¢ mial projekt Eodzkiej Kolei Aglomeracyjnej (EKA), w ramach
ktorego w grudniu 2014 r. uruchomiono polaczenie relacji £E6dz Kaliska—Eowicz
Gléwny (Kurier Kolejowy 2018).

Waznym elementem sieci transportowej analizowanego obszaru byl tram-
waj podmiejski. Uruchomienie polaczenia od Zgierza do Ozorkowa w 1922 r,,
bedacego przedluzeniem istniejacej linii tramwajowej Lodz-Zgierz, znaczaco
poprawiato dostepno$¢ transportowa mieszkanicéw okolicznych miejscowosci
do Zgierza oraz Lodzi. Mogli oni dzieki temu szybciej i wygodniej dostac sie do
popularnych miejscowosci wypoczynkowych polozonych poza granicami mia-
sta. Jeszcze w latach osiemdziesigtych XX w. sukcesywnie rozbudowywano lini¢
w samym Ozorkowie, podlegajaca pod Miejskie Przedsigbiorstwo Komunika-
cji (MPK) w Lodzi (por. Peszek 2004). W wyniku zapoczatkowanej w 1989 r.
transformacji ustrojowej obowiazki utrzymania transportu zbiorowego w gmi-
nie wraz z taborem oraz infrastrukturg spadly na samorzady terytorialne. Gmi-
ny te, niedysponujace odpowiednimi §rodkami, nie byly w stanie zachowac tej
infrastruktury transportowej na dotychczasowym poziomie (tamze). Wobec
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braku inwestycji skracajacych czas czy zwigkszajacych komfort przejazdéw (por.
Peszek 2004, Dudek, Ochelska-Mierzejewska 2016) tramwaje podmiejskie nie
byly w stanie dostatecznie konkurowa¢ z innymi $rodkami transportu. W dal-
szym ciaggu odgrywaly jednak istotng rol¢ w tworzeniu lokalnych powigzan
z wigkszymi osrodkami miejskimi — wobec braku alternatywnych form trans-
portu zbiorowego dla pewnych grup spolecznych, na przyklad oséb niepelno-
letnich, byly jedynym $rodkiem lokomocji umozliwiajacym im samodzielny
dostep do Zgierza czy Lodzi (Wisniewski 2015a). Linia tramwaju podmiejskie-
go przebiegajaca przez gminy wiejskie Zgierz i Ozorkéw oraz miasto Ozorkow
umozliwiala bezposrednie powiazanie badanych obszaréw ze Zgierzem oraz Lo-
dzia (Bartosiewicz, Pielesiak 2012).

Aktualny stan infrastruktury transportu drogowego badanego obszaru bez
watpienia nalezy rozpatrywaé¢ w réznych skalach przestrzennych. Obecnos¢
dwéch korytarzy transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T), przez kté-
re przebiegaja odpowiednio autostrady Al oraz A2, krzyzujacych si¢ w gminie
Strykéw znaczaco podnosi dostepnos¢ potencjatowa calego badanego obszaru
na poziomie krajowym, co wykazaty miedzy innymi badania Komornickiego i in.
(2013). W ujeciu lokalnym réwnie istotne, jesli nie wazniejsze, jest powiazanie
drogowe badanych gmin zaréwno z rdzeniem metropolii I6dzkiej, jak i centrami
lokalnymi (por. Bartosiewicz, Pielesiak 2012).

Na tle wszystkich gmin EOM badane jednostki cechowaly sie z reguly do-
bra dostepnoscia transportowa, mierzong zaréwno gestoscig sieci drogowej, cza-
sami dojazdéw, jak i intensywnoscia powiazan z rdzeniem metropolii (Marszal,
Pielesiak 2008, Bartosiewicz, Pielesiak 2009, 2012, Pielesiak 2010, 2011, Wi-
éniewski, Kowalski 2013, Burchard-Dziubinska i in. 2014, Wisniewski 2015a).
W przypadku drég kolowych wszystkie analizowane jednostki wiejskie i miej-
sko-wiejskie, poza gmina wiejska Glowno, charakteryzowaly sie gestoscia drog
kotowych przekraczajaca 150 km / 100 km? powierzchni (Bartosiewicz, Pielesiak
2012). Jednoczesnie gestos¢ drég w badanych miastach, podobnie jak w pozosta-
tych EOM, przekraczata warto$¢ 250 km / 100 km? (ryc. 3.9).

Badane gminy powiatu zgierskiego cechowaly sie réwniez dobra dostep-
noscia do najwazniejszych elementéw krajowej sieci transportu drogowego:
drég krajowych oraz wojewddzkich. Przebiegajaca rownoleznikowo autostrada
A2 oraz biegnaca poludnikowo Al mialy charakter przede wszystkim tranzy-
towy (tamze), przy czym w 2014 r. tylko autostrada A2 umozliwiala réwniez
przemieszczanie si¢ lokalnych mieszkancéw pomiedzy sasiadujacymi ze soba
gminami. Spo$réd badanych jednostek wylacznie gmina Parzeczew nie posia-
dala bezposredniego dostepu poprzez drogi krajowe badz wojewddzkie do naj-
wazniejszych miast tej cze$ci LOM: Zgierza oraz Lodzi. Byla to réwniez jedyna
jednostka pozbawiona bezposredniego dowigzania drogami wymienionych ka-
tegorii do jednego z weztéw autostrady A2: Emilia, Zgierz czy Strykow. Podsta-
wowg sie¢ drogowg uzupelnialy polozone réwnoleznikowo drogi wojewddzkie,
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takie jak DW469 i DW708, umozliwiajace przemieszczanie si¢ pomigdzy sasia-
dujacymi ze soba gminami z pominieciem najwiekszych osrodkéw miejskich
(ryc. 3.10).

Ryc. 3.9. Gesto$¢ sieci drogowej w gminach Eddzkiego Obszaru Metropolitalnego
w2009 r.

Zrédto: Bartosiewicz, Pielesiak (2012)

Istotnym aspektem podejmowanym dotychczas w badaniach powiazan
E.6dzkiego Obszaru Metropolitalnego (Bartosiewicz, Pielesiak 2009, 2010, 2012,
Pielesiak 2010, 2011) czy w ramach opracowan przygotowywanych na potrze-
by strategii rozwoju (Burchard-Dziubiniska i in. 2014) byla przepustowos¢ drég.
W przestrzenibadanych gmin, jak réwniez pozostalych obszaré6w EOM z wylacze-
niem Lodzi, wérdéd drog krajowych i wojewddzkich dominowaly trasy jednojez-
dniowe dwupasmowe (Bartosiewicz, Pielesiak 2012). Podobnie bylo w przypad-
ku odcinkéw DK91 i DK14 biegnacych od Lodzi w kierunku weztéw autostrady
A2. Przy wzmozonym ruchu wynikajacym z procesu rozlewania si¢ miasta oraz
potrzeb dojazdu do wezléw autostrady na granicy Lodzi oraz Zgierza tworzyly
sie zatory, zwlaszcza widoczne w przypadku DK91 (tamze, Burchard-Dziubiriska
iin. 2014). Niskie predkosci przemieszczania sig na trasach wylotowych z Lodzi
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oraz Zgierza mozna bylo réwniez zaobserwowa¢ w analizie predko$ci na drogach
krajowych oraz wojewddzkich w wojewddztwie t6dzkim opracowanej przez Wi-
$niewskiego (2015a). Zatory te mogly znaczaco obniza¢ dostepnos¢ transporto-
wa w godzinach szczytu gminy wiejskiej Zgierz, gminy wiejskiej Ozorkéw, miasta
Ozorkéw czy miasta i gminy Strykéw do centrum metropolii.

Ryc. 3.10. Sie¢ transportu drogowego obszaru badan w2014 r.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie bazy danych obiektéw topograficznych

Omawiane gminy powiatu zgierskiego cechowaly sie wzglednie wysokim
nate¢zeniem ruchu na drogach krajowych oraz wojewédzkich wzgledem pozosta-
tych LOM. Biorac pod uwage wyniki badan generalnego pomiaru ruchu przepro-
wadzone na drogach krajowych w 2005 oraz 2015 r., za$ na drogach wojewddz-
kich — w 2010 oraz 2018 r., zauwazalny byl wzrost natezenia ruchu samochodéw
osobowych na autostradach oraz wzdtuz drég wjazdowych do Lodzi. Widoczne
bylo réwniez przeniesienie ruchu samochodéw ciezarowych oraz autobuséw
z drég krajowych na autostrady oraz drogi ekspresowe.

Przeprowadzone przez Komornickiego i in. (2015) badania pokazaly réw-
niez, ze inwestycje wspotfinansowane z funduszy unijnych w latach 2003-2014
znaczaco skrocily czas przejazdu transportem samochodowym pomig¢dzy gmi-
nami wojewodztwa t6dzkiego a Lodzia. Najwieksze zmiany zaszly w kierunku
pdlnocnym, obejmujac gminy powiatu zgierskiego, pélnocno-zachodnim oraz
poludniowo-zachodnim. W zaleznosci od gminy, wedlug wspomnianych auto-
réw, réznice w czasie dojazdu z siedzib gmin do Lodzi dochodzily do 50 min.
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na 100 km odleglo$ci w linii prostej (tamze). Uwzgledniajac ujecie teoretyczne
czasu dojazdéw, wynikajace jedynie z dopuszczalnych predkoéci poruszania sig
samochodem osobowym po drodze, niemal caly obszar badan w 2013 r. znaj-
dowat si¢ w izochronie 20 min. dojazdu do granicy Lodzi (Wisniewski 2015a).
Predkosci te byty zblizone dla catego obszaru LOM.

Istotnym elementem transportu badanego obszaru byt transport zbioro-
wy. Po 1990 r. wzrost znaczenia transportu indywidualnego wraz z reorganiza-
cja istniejacych na rynku firm transportowych doprowadzil do redukeji pola-
czen, reorganizacji oraz prywatyzacji czesci przedsiebiorstw transportowych
(tamze). Réwnocze$nie za obstuge pasazeréw na czesci zlikwidowanych po-
laczen zaczeli odpowiada¢ nowi lokalni przewoznicy (tamze). Dogeszczanie
polaczen na najbardziej rentownych trasach i likwidacja linii rzadziej uczesz-
czanych doprowadzily do ograniczenia dostgpnosci do obszaréw wiejskich
polozonych peryferyjnie w odniesieniu do gléwnych ciagéw komunikacyj-
nych (Bartosiewicz, Marszal 2009).

Badania po$wigcone spdjnosci terytorialnej EOM (Bartosiewicz, Pielesiak
2012) oraz dokumenty strategiczne wskazywaly na istotne znaczenie przewoz-
nikéw PKS w obstudze badanego obszaru. Nie tylko umozliwial on dostep jego
mieszkancow do Lodzi czy Zgierza, ale réwniez pozwalal na przemieszczanie sig
pomiedzy sasiadujacymi ze sobg gminami (tamze).

Istotng role odgrywaly réwniez miejskie oraz gminne przedsigbiorstwa
transportowe. Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Lodzi (MPK £6d%),
obstugujace w ramach umowy z gminami o$ciennymi wspomniang linie tramwa-
jowa, jak réwniez polaczenia autobusowe na obszarach sasiadujacych z Lodzia,
zapewnialo stosunkowo wysoka, jak na obszary wiejskie, czestotliwos¢ kursow.
Pomimo znacznej liczby polaczen oraz duzej liczby przystankéw zly stan toro-
wiska oraz taboru tramwajow podmiejskich na trasie E6dZ—Ozorkéw sprawil, ze
linia ta miata marginalne znaczenie w obsludze pasazeréw i coraz czgéciej uste-
powata miejsca transportowi indywidualnemu oraz prywatnym przewoznikom.
W przeciwienstwie do linii tramwajéw podmiejskich autobusy MPK cechowaly
sie dobra jakoscia przewozéw. Docieraly miedzy innymi do sasiadujacych z Lo-
dzig Lagiewnik oraz poprawialy dostepnos¢ miejscowosci potozonych w polu-
dniowo-zachodniej czesci gminy Strykow, a takze samego Strykowa do Lodzi.
Oferte przewozowa w badanych gminach uzupelnialo przedsigbiorstwo Miejskie
Uslugi Komunikacyjne w Zgierzu umozliwiajace przemieszczanie si¢ w kierunku
Strykowa. Istotng role odgrywaly réwniez gminne przedsigbiorstwa transporto-
we laczace miedzy innymi Zgierz ze Szczawinem, Brachowicami, Rosanowem
czy Dabrowka. Na skutek dzialalno$ci przewoznikéw prywatnych zwiazanych
umowami z gminami badz dzialajacych niezaleznie firm mozliwa byla obstuga
transportowa gmin wiejskich, takich jak Parzeczew, Ozorkéw czy Glowno. We-
dlug danych z 2012 r. najwiecej bezpoérednich polaczen z Lodzig realizowanych
w dni powszednie mialy gminy wiejskie Zgierz, Ozorkéw, miasto Ozorkéw oraz
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gmina miejsko-wiejska Strykéw (tamze). Jednostki te posiadaly od pie¢dziesie-
ciu do stu polaczen na dobe (tamze). W grupie dziesieciu-piecdziesieciu pola-
czen na dobe znalazly sie dodatkowo gmina wiejska Glowno oraz miasto Glow-
no (tamze). Zdecydowanie najgorsza dostepnoscia do metropolii cechowala sie
gmina Parzeczew (tamze). Sposréd gmin EOM jedynie wchodzace w zakres po-
wiatu pabianickiego i 16dzkiego wschodniego posiadaty podobng czestotliwo$¢
polaczenn w dni powszednie (tamze). Zblizone zalezno$ci mozna bylo dostrzec
w polaczeniach weekendowych (tamze).

O ile czestotliwo$¢ polaczen badanych gmin doréwnywala jednostkom zlo-
kalizowanym w poludniowej czesci EOM, czasy dojazdu do Lodzi transportem
publicznym, z wylaczeniem kolei, w badanych gminach byly nizsze (tamze). Dla
gmin Zgierz, Strykéw, Glowno oraz miasta Glowno dojazd do Lodzi zajmowat
0d 30 do 45 min., podczas gdy dojazd z gmin wiejskich Parzeczew, Ozorkéw oraz
miasta Ozorkéw dochodzit do 60 min. (tamze). Mniejsza dostepnosé czasowa
polaczen badanego obszaru mogta wynikaé z gorszych parametréow drég oraz
linii tramwajowych (tamze). Wplyw na czasy przejazdéw mogly mie¢ réwniez
slabsza przepustowos$¢ drég wylotowych Lodzi po pdlnocnej jej stronie oraz
- w przypadku gmin wiejskich Zgierz, Ozorkéw i miasta Ozorkéw — koniecznos¢
przejazdu przez Zgierz.

3.2.4. Pozostale cechy spoleczno-ekonomiczne

Zaprezentowana ponizej charakterystyka przedstawia wybrane cechy spo-
leczno-ekonomiczne charakteryzujace obszar badan. Ich celem bylo przedstawie-
nie og6lnego poziomu rozwoju badanych gmin w oparciu o analize ich dochodéw,
przedsiebiorczo$¢ wyrazong zmianami w liczbie i strukturze firm oraz wyposa-
zenia gmin w infrastrukture techniczng. Wszystkie dane opieraja si¢ na danych
z Banku Danych Lokalnych Giéwnego Urzedu Statystycznego (BDL GUS).

Badania uzyskanych wplywéw do budzetu wykazaly duze réznice dochodow
gmin w przeliczeniu na osobe. W 2004 r. najwyzsze warto$ci omawianego wspol-
czynnika odnotowano w gminach wiejskich Parzeczew i Ozorkéw, za$ najnizsze
- w mies$cie Glowno i w gminie wiejskiej Glowno. W przypadku gminy Parze-
czew wysokie warto$ci wynikaty najprawdopodobniej z korzysci, jakie przynosita
obecno$¢ jednostki wojskowej oraz niewielkiej liczby ludnosci gminy, za$ w gmi-
nie Ozorkéw — z obecnosci silnie rozwinigtej funkcji letniskowej (tab. 3.4). Z ko-
lei niskie wartosci w mie$cie Glowno byly konsekwencja probleméw gospodar-
czych miasta wynikajacych z transformacji ustrojowej. Dysproporcje pomiedzy
przecietnymi dochodami wynosily do 670 zl, co stanowilo 36,6% wartoéci do-
chodéw notowanych w Parzeczewie. W latach 2004-2014 w badanych gminach
doszlo do istotnych zmian dochodéw, przy czym nie zachodzity one réwnomier-
nie. Najwyzsze ich tempo, siegajace 12,4%, wystapito w Strykowie. Wysokie war-
toéci tempa wzrostu odnotowano réwniez w gminie wiejskiej Glowno (8,2%)
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oraz miescie Ozorkéw (7,1%). W przypadku Strykowa nalezy powigzac to z in-
tensywnym rozwojem terenéw przemystowych ilogistycznych w sasiedztwie we-
zta Strykow, zas w kontekscie miasta Ozorkéw — m.in. z rozwojem Lodzkiej Spe-
cjalnej Strefy Ekonomicznej oraz ranga miasta w lokalnej sieci osadniczej (por.
Bartosiewicz, Wisniewski 2009). Jesli chodzi o gmine Glowno, mozna rozwazy¢,
czy na peryferyjnie zlokalizowany wzgledem Eédzkiego Obszaru Metropolital-
nego teren nie oddzialywalo polozenie autostrady A2 oraz budowa kolejnej — Al,
ktora oddano do uzytku w 2012 r. W dalszym ciagu najnizszym tempem wzrostu
dochodéw cechowalo si¢ miasto Glowno, co podkresla jego problemy spolecz-
no-gospodarcze. Wysokie dodatnie saldo migracji w gminie Zgierz nie przekla-
dalo si¢ na wzrost tempa zmian. W rezultacie w 2014 r. zwigkszyla si¢ dyspropor-
cja miedzy najwyzszym i najnizszym przecigtnym dochodem do 50,5% wartosci
tego pierwszego.

Tab. 3.3. Charakterystyka statystyczna wysoko$ci dochodu gminy na jednego
mieszkanica w badanych gminach powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

) Przecietny dochdd )
Gminy Tempo zmian
2004 2014
Glowno (1) 1381,94 2410,03 1,057
Ozorkéw (1) 1438,82 2859,09 1,071
Strykéw (3) 1514,15 4865,51 1,124
Glowno (2) 1160,55 2544,52 1,082
Ozorkéw (2) 1749,47 3163,44 1,061
Parzeczew (2) 1829,93 332791 1,062
Zgierz (2) 1626,29 2990,04 1,063

Objasnienie: (1) — gmina miejska, (2) — gmina wiejska, (3) — gmina miejsko-wiejska

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z Banku Danych Lokalnych GUS.

W 2004 r. gminy wiejskie z reguly charakteryzowaly si¢ mniejsza liczba
przedsigbiorstw w poréwnaniu do miejsko-wiejskich i miejskich (tab. 3.5). Wy-
jatek stanowila gmina Zgierz, ktéra pod tym wzgledem oraz pod katem struk-
tury wielkosciowej nawigzywala do gmin miejsko-wiejskich, takich jak Strykéw,
i miejskich, np. Ozorkowa. Zdecydowanie najlepiej rozwinietym pod wzgledem
liczby przedsiebiorstw o$rodkiem byto miasto Glowno. W kazdej z gmin w struk-
turze wielkosci przedsiebiorstw dominowaly mikro i mate przedsiebiorstwa, za-
trudniajace do dziewieciu 0sdb. Jednoczesnie miasta charakteryzowaly sie wyz-
szymi warto$ciami przedsiebiorstw duzych zatrudniajacych od pie¢dziesieciu do
dwustu czterdziestu dziewieciu os6b.
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Tab. 3.4. Liczba podmiotéw gospodarczych na dziesie¢ tysiecy mieszkancow
z podzialem na strukture ich wielkosci w badanych gminach powiatu zgierskiego
w latach 2004-2014

2004 2014

Gminy 50- | >= 50— | >=
0-9 | 10-49 249 250 0-9 | 10-49 249 250
Glowno (1) [1722,2| 81,8 | 102 | 2,0 |14240| 668 | 164 | 00
Ozorkéw (1) |1208,6 | 489 | 133 | 0,7 |1080,5| 49,1 | 12,7 | 1,6
Glowno (2) 7532 | 34,2 6,8 0,0 830,9 | 16,4 0,0 0,0
Ozorkéw (2) | 8718 57,1 52 | 00 |1104,0| 46,0 46 | 00
Parzeczew (2) | 7952 | 56,2 3,0 3,0 [1100,7| 59,2 3,1 0,0
Strykéw (3) | 1212,0 | 66,5 3,9 2,6 [1383,7| 56,8 | 12,9 5,2
Zgierz (2) 1291,8 | 83,9 58 | 00 |16544| 69,7 84 | 0,0

Objasnienie: (1) — gmina miejska, (2) — gmina wiejska, (3) — gmina miejsko-wiejska

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z Banku Danych Lokalnych GUS.

Spowolnienie gospodarcze, ktére rozpoczelo sie w Polsce w 2009 r., byto
jednym z czynnikéw prowadzacych do zmniejszenia liczby przedsiebiorstw
w przeliczeniu na dziesie¢ tysiecy mieszkanicow w najwiekszych miastach ba-
danego obszaru: Glownie oraz Ozorkowie. Jednocze$nie w pozostalych gmi-
nach miejsko-wiejskich i wiejskich w latach 2004-2014 wzrosta liczba mikro
i matych przedsigbiorstw, a spadla — $§rednich. W gminach Strykow i Zgierz
oraz w mie$cie Glowno widocznie wzrosly procentowe udzialy firm duzych, co
w przypadku Strykowa i Zgierza mozna powiazac z obecno$cia autostrady A2.
W ujeciu Strykowa dwukrotnie wzrést réwniez udzial przedsigbiorstw najwiek-
szych, zatrudniajacych co najmniej dwustu pieédziesieciu pracownikéw.

Spadek wspolczynnika podmiotéw gospodarczych przypadajacych na dzie-
sie¢ tysiecy mieszkanicéw w tych jednostkach osadniczych w 2009 r. byl najwiek-
szy sposrod wszystkich analizowanych typéw gmin EOM. Duze przedsigbiorstwa
zatrudniajace co najmniej dwiescie pie¢dziesiat oséb byly zlokalizowane w mia-
stach Glowno i Ozorkéw oraz w gminach Strykéw i Parzeczew (tab. 3.5). W opar-
ciu o powyzsze dane mozna stwierdzi¢, ze w 2004 r. Glowno bylo istotnym
o$rodkiem lokalnym z punktu widzenia rynku pracy. Z kolei Ozorkéw bardziej
przypominal pod wzgledem liczby i struktury wielko$ci przedsiebiorstw gmi-
ny wiejskie. Okres spowolnienia gospodarczego w latach 2009-2011 doprowa-
dzit do znacznego zmniejszenia liczby mikro i malych przedsiebiorstw w obu
miastach. Dodatkowo znaczaco spadla liczba $rednich przedsigbiorstw w Glow-
nie, a likwidacji badZ restrukturyzacji poddano wszystkie najwigksze zaklady
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w mieécie. W konsekwencji pod koniec 2014 r. w Glownie nie byto podmiotéw
gospodarczych zatrudniajacych co najmniej dwiescie piecdziesiat osob. Lokaliza-
cja podstrefy Lodzkiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej w Ozorkowie przyczynila
sie do utrzymania w miescie duzych firm i niewielkiego rozwoju najwiekszych
przedsigbiorstw.

Ostatnim z analizowanych czynnikéw, ktére mogly istotnie modyfikowa¢
decyzje o lokalizacji dziatalnosci gospodarczej lub miejsca zamieszkania, bylo
uzbrojenie terenu i dostep do infrastruktury techniczne;j.

W 2004 r. wszystkie badane gminy posiadaly dobry lub bardzo dobry dostep
do sieci wodociagowej. Najgorszymi wskaznikami charakteryzowaly sie gminy
wiejskie, takie jak Zgierz oraz Glowno (tab. 3.5).

Tab. 3.5. Dostepnosé¢ do podstawowych elementéw sieciowych infrastruktury
technicznej w gminach EOM w 2004 oraz 2014 r.

Udziat 0s6b z doste- | Udzial 0séb z doste- | Udziat 0s6b z doste-
o e do sie':ci wodo- | pem dc? si(?ci kanali- | pem do sieci gazowej
ciagowej (w %) zacyjnej (w %) (w%)
2004 2014 2004 2014 2004 2014

Glowno (1) 86,0 87,4 63,1 69,0 0,0 0,0
Ozorkéw (1) 93,6 94,0 69,2 75,3 1,2 2,8
Strykéw (3) 82,5 98,1 28,7 44,1 0,0 1,4
Glowno (2) 79,9 87,2 1,3 0,0 0,0 0,0
Ozotkéw (2) | 86,6 100,0 15,6 20,7 0,8 6,7
Parzeczew (2) 89,8 96,9 36,8 38,9 0,0 0,0
Zgierz (2) 74,8 100,0 02 4,0 42 8,2

Objasnienie: (1) — gmina miejska, (2) — gmina wiejska, (3) — gmina miejsko-wiejska

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.

W wyniku przeprowadzonych w latach 2004-2014 inwestycji procentowy
udzial mieszkaricow gmin wiejskich Parzeczewa, Zgierza oraz Ozorkowa posia-
dajacych dostep do sieci wodociagowej przekroczyl 95%. Pod koniec badanego
okresu wciaz najwiekszym odsetkiem 0s6b pozbawionych mozliwosci skorzysta-
nia z sieci wodociggowej cechowalo si¢ miasto Glowno oraz gmina wiejska Glow-
no. Mozna zaobserwowa¢ przy tym zalezno$¢ pomiedzy wzrostem wspodlczynni-
ka naplywu os6b do gminy a stopniem rozwoju sieci wodociagowej. Notujaca
wzrost liczby ludnosci gmina Zgierz zwiekszyta w latach 2004-2014 procentowy
udzial mieszkaricéw podlaczonych do sieciz 75 do 100%. Réwniez Strykéw roz-
wijat sie pod tym wzgledem podobnie do pozostalych gmin miejsko-wiejskich.
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Zanim rozpoczeto na badanym obszarze budowe pierwszego odcinka auto-
strady, w najlepszej sytuacji pod wzgledem uzbrojenia terenu w kanalizacje byty
gminy miejskie oraz miejska czes¢ gminy Strykéw. Stosunkowo dobrze wypadata
réwniez gmina Parzeczew, w ktérej nieco ponad 1/3 doméw byta podpieta pod
kanalizacje. Warto$ci te znaczaco odbiegaly od przyjetych standardow zakladaja-
cych, ze odsetek oséb korzystajacych w miastach zaréwno z sieci wodociggowej,
jak i kanalizacyjnej powinien przekracza¢ co najmniej 90% ogoélu mieszkancow
(Strategia Rozwoju Eédzkiego Obszaru Metropolitalnego 2020+ 2014).

Wiréd gmin wiejskich cechujacych sie znacznie mniejsza gestoscia zaludnie-
nia jedynie mieszkancy Parzeczewa posiadali dobrze rozwinieta sie¢ kanalizacji
(tab. 3.6) — nie byla ona jednak w duzym stopniu rozwijana w latach pézniej-
szych. Ze wzgledu na wysokie koszty jej rozbudowa przebiegala w wigkszosci
badanych gmin stosunkowo wolno (tamze). Duze, przekraczajace 10% zmiany
udzialu mieszkancow, ktérzy mogli podlaczy¢ sie do kanalizacji, wystapily jedy-
nie w gminie Strykéw. W podlegajacej silnej urbanizacji gminie Zgierz jedynie
4% mieszkancow podiaczono do sieci kanalizacyjne;j.

Jednym z ograniczen badanych gmin byl bardzo niski poziom rozwoju sie-
ci gazowej. Co charakterystyczne, wiekszy procent os6b mial do niej dostep
w 2014 r. na terenach wiejskich niz w miastach. Pod koniec badanego okresu
w zadnej z badanych gmin dostgpnos¢ do sieci gazowej nie przekraczata jednak
10% zamieszkalej w nich ludno$ci. W latach 2004-2014 najszybciej rozwijala sie
w gminach wiejskich Ozorkéw oraz Zgierz.

Z uwagi na zakres pracy zaprezentowana charakterystyka przedstawia jedy-
nie wybrane elementy struktury spoteczno-ekonomicznej badanych gmin, wazne
z punktu widzenia zagospodarowania. Nie bierze m.in. pod uwage migracji waha-
dlowych, powigzan funkcjonalnych zachodzacych pomig¢dzy rdzeniem metropolii
— Lodzig — a obszarami podmiejskimi. Zagadnieniami tymi zajmowali si¢ m.in.
Jakébczyk-Gryszkiewicz i in. (1998,2010), Bartosiewicz i Pielesiak (2009, 2010),
Wojcik i Tobiasz-Lis (2010), Wéjcik (2013) oraz Burchard-Dziubinska i in.
(2014). Badania te wzigto pod uwage w trakcie wnioskowania w niniejszej pracy.






4. STRUKTURA DZIALEK
W GMINACH POWIATU ZGIERSKIEGO
WLATACH 2004-2014

Dziatki ewidencyjne jako najmniejsze jednostki cechujace si¢ jednolitym
uzytkowaniem (Liszewski 2012) moga by¢ same w sobie ciekawym obiektem
badan morfologicznych, osadniczych i funkcjonalno-przestrzennych. Elementy,
takie jak charakterystyka dziatki i pelnione przez nig funkcje, przenikaja si¢ wza-
jemnie. Z jednej strony ich ksztalt i wielkos¢ moga wynikac ze sposobu uzytko-
wania, czego przykladem sa parcele rolne, z drugiej zas — wspomniane parametry
dzialek same moga by¢ czynnikiem wskazujacym preferowany kierunek prze-
ksztalcen przestrzennych. Aby dobrze przedstawi¢ drugi rodzaj relacji, mozna
postuzy¢ sie przykladem parcelacji obszaréw rolnych. Podzial gruntéw na mate
dzialki o stosunkowo zwartej powierzchni poprzedza ich przeksztalcenia funk-
cjonalne i wyraznie wskazuje na potencjalny kierunek zmian, w tym wypadku
— urbanizacje przestrzeni. Wspomniane powyzej przyklady zaleznosci sprawily,
ze podjeto sie w pierwszej kolejnosci zbadania struktury dzialek w 2004 i 2014 r.
oraz wskazania kierunkéw ich przeksztalcen przestrzennych wlatach 2004-2014.

Analiza zréznicowania przestrzennego obejmuje na wstepie charakterystyke
liczby, powierzchni, gestosci dzialek ewidencyjnych, opisuje ich powierzchnie
oraz rozmieszczenie przestrzenne w 2004 oraz 2014 r. Nastepnie analizowany
jest ich ksztalt w 2004 oraz 2014 r. oraz struktura wlasnosci w 2014 r.

4.1. Liczba oraz wielko$¢ dzialek

W pierwszym etapie badan obliczono podstawowe statystyki opisowe dla liczby
dzialek w stu osiemdziesigciu o$émiu obrebach ewidencyjnych w 2004 oraz 2014 r.
Uznano, ze obreby ewidencyjne jako najmniejsza jednostka ewidencyjna udostep-
niana w ramach paristwowego rejestru gruntéw (PRG), na terenach wiejskich zwykle
odpowiadajaca miejscowosci, bedzie odpowiednia do tego typu badan (tab. 4.1).

W 2004 r. badany obszar sktadal si¢ z osiemdziesieciu jeden tysiecy siedmiu-
set dziatek polozonych w stu osiemdziesigciu o$miu obrebach ewidencyjnych.
Liczba parcel przypadajacych na jeden obreb byla silnie zréznicowana i waha-
la si¢ od oémiu do blisko trzech tysigcy (tab. 4.1, ryc. 4.1a). Przecietnie jeden
obreb geodezyjny skladat sie z czterystu trzydziestu czterech dziatek, jednak do-
minowaly obreby zawierajace od stu piecdziesigciu do trzystu parcel. Wartosci
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$redniej, mediany i dominanty wskazuja na silng asymetrie prawostronng rozkfa-
du badanej cechy, co potwierdza wysoki wskaznik asymetrii. Biorac pod uwage
jednocze$nie duzy wspdlczynnik zmiennosci (V = 91%), mozna wnioskowaé
o wystepowaniu do$¢ znacznej liczby wartosci skrajnych, odbiegajacych od prze-
cietnej liczby dzialek przypadajacych na obreb.

Tab. 4.1. Statystyki opisowe liczby dzialek w obrebach ewidencyjnych gmin powiatu
zgierskiego w 2004 oraz 2014 r.

) ) Liczba dziatek
Rodzaj statystyki
2004 2014

N 188 188
MIN. 8 11
MAX. 2936 31258
ROZPIETOSC 2928 3114
SUMA 81 666 92019
MEDIANA 312 357,5
SREDNIA 434,4 489,45
v 0,91 0,88
A 2,88 2,7

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Ryc. 4.1. Obreby geodezyjne wedlug liczby dzialek w badanych gminach powiatu
zgierskiego a) w2004 1., b) w2014 .

Zrédto: opracowanie wlasne

Do korica 2014 r. liczba dziatek na badanym obszarze wzrosta o ponad dzie-
sie¢ tysiecy wzgledem 2004 r., co stanowilto 11,25% wszystkich parcel. Zwiekszy-
la si¢ rébwniez warto$¢ minimalna, maksymalna, $rednia i mediana liczby dziatek
w obrebach ewidencyjnych (tab. 4.1). Minimalnie zmniejszyt si¢ wspétczynnik
zmienno$ci oraz asymetria badanej cechy.
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W latach 2004-2014 spadta liczba obrebow, w ktorych znajdowato sie do
stu piecdziesigciu, od stu pigédziesieciu jeden do trzystu oraz od sze$ciuset
do siedmiuset pigédziesieciu dzialek (ryc. 4.1a i 4.1b). Jednocze$nie wzrosla
liczba obrebéw w grupach od trzystu do sze$ciuset, od siedmiuset pigédzie-
sieciu do tysigca dwustu oraz od tysigca oémiuset do tysiaca dziewieciuset
piec¢dziesieciu dzialek. Powyzsze dane sugeruja postepujaca parcelacje grun-
tow, ktora szczegdlnie dotyka obreby skladajace si¢ z niewielkiej liczby dzia-
lek. Jednoczesnie mozna przyja¢, ze liczba scalent na badanym obszarze byla
mniejsza od liczby podzialéw. Poréwnujac uzyskane dane z wynikami badan
przeprowadzonych dla obszaru Lodzi przez Dzieciuchowicza (2011) oraz
Dzieciuchowicza i Dmochowska-Dudek (2014), zaobserwowaé mozna pew-
ne roznice: obreby w Lodzi w 2014 r. cechowaly sie wieksza przecietna licz-
ba dzialek (sze$éset dwadzieécia jeden dzialek), nizszym wspdlczynnikiem
zmienno$ci (V = 63%) oraz réwniez asymetria prawostronna, ale o nizszej
wartosci (A = 0,89).

Badane obreby ewidencyjne charakteryzowaly si¢ duzym zréznicowaniem
powierzchni, dlatego przeanalizowano réwniez gesto$¢ dziatek w obrebach
w 2004 oraz 2014 r. Na poczatku 2004 r. najwigcej parcel przypadajacych na hek-
tar powierzchni obrebu ewidencyjnego zlokalizowanych byto w obrebach stano-
wiacych centra miast Ozorkowa i Glowna oraz w obszarach tradycyjnie uznawa-
nych za miejscowosci letniskowe, np. Sokolniki czy Jedlicze B (ryc. 4.2). Nieco
nizsza gesto$¢ dzialek wystapila w obrebach potozonych w poludniowej, silniej
zurbanizowanej czeéci badanego obszaru (patrz: rozdz. 3.2). Wyraznie zaznaczal
sie zatem uwarunkowany historycznie wplyw proceséw osadniczych oraz ekono-
micznych na gesto$¢ dziatek.

W przeciwienstwie do terenéw zurbanizowanych najmniejsze wartosci ge-
sto$ci dzialek wystepowaly na terenach tradycyjnie rolniczych, potozonych pe-
ryferyjnie w stosunku do Lodzi oraz Zgierza (patrz: rozdz. 3.2). Stad najmniej
parcel przypadajacych na 1 ha powierzchni wystepowalo w obrebach potozo-
nych w zachodniej i péinocnej czgéci gminy Parzeczew, w pélnocnej czesci gmi-
ny Zgierz, w pélnocnej czesci gminy Strykéw, w centralnej i wschodniej cze$ci
gminy wiejskiej Glowno oraz w znakomitej wiekszo$ci obrebéw gminy wiejskiej
Ozorkéw (poza jej potudniowa czescia).

Pomiedzy 2004 a 2014 r. nastapily zmiany gestosci dzialek (ryc. 4.3). Naj-
wieksze odnotowano w mie$cie Ozorkéw oraz w gminie Ozorkéw w obrebach
polozonych w sasiedztwie obwodnicy oraz drogi wojewodzkiej DW708. Na
obszarze tym, zwlaszcza w obrebie Ozorkéw 8 (zalacznik nr 1, obreb B08),
wykonano znaczace prace scaleniowe, reorganizujace i dostosowujace uktad
dzialek do pelnienia nowych funkcji. Jednocze$nie w samym Ozorkowie do-
konywano licznych podzialéw gruntéw na mniejsze czesci, pod katem prze-
znaczenia ich na cele budowlane, co w konsekwencji spowodowalo wzrost
gestosci dzialek.
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Ryc. 4.2. Gesto$¢ dziatek w obrebach ewidencyjnych badanego obszaru w 2004 r.

Zrédlo: opracowanie wlasne

Ryc. 4.3. Gestos¢ dziatek w obrebach ewidencyjnych badanego obszaru w 2014 r. oraz
zmiana gestosci dzialek w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne
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Znaczny wzrost liczby dziatek przypadajacych na 1 ha powierzchni wystapil
réwniez w poludniowo-wschodniej czesci gminy wiejskiej Zgierz, pomiedzy droga
krajowa DK14 biegnaca od Strykowa w kierunku Eodzi a DK71 Iaczaca Strykéw ze
Zgierzem. Przeksztalcenia te réwniez miaty na celu przede wszystkim dostosowa-
nie terenu do potrzeb firm i mieszkaricéw. Mniejsze skupisko obrebéw, na ktérych
odnotowano wigksza gesto$¢ dzialek w 2014 r., w poréwnaniu z 2004 r. znajdowato
si¢ we wschodniej czesci gminy miejsko-wiejskiej Strykéw. Byly to dwa sasiadujace
ze soba obreby, polozone w bezposrednim otoczeniu autostrady, w bliskiej odle-
glosci do wezta £.6d7 Pétnoc. W obrebie Nowostawy Gérne (zalacznik nr 1, obreb
G17) pomiedzy 2004 a 2014 r. przeprowadzono procedure wywlaszczeniowa pod
budowe autostrady A2 na odcinku Strykéw—Konotopa. W jej wyniku wykonano
szereg podzialéw nieruchomosci. Obreb Niesutkéw Kolonia byl z kolei poddawa-
ny presji inwestycyjnej ze wzgledu na wysoka atrakcyjnos¢ rekreacyjna otoczenia.
W rezultacie w jednostce tej dokonano szeregu podziatéw dlugich niw na mniejsze,
bardziej regularne ksztalty, tatwe do zaadaptowania na cele mieszkaniowe. Jedno-
cze$nie niemal wszystkie obreby, w ktérych odnotowano spadek gestosci dziatek,
zlokalizowane byly wzdluz autostrady A2 lub na przedluzeniu z autostradg Al.
Spadki te wynikaly z proceséw scaleniowych przeprowadzonych na dziatce dro-
gowej autostrady. Jednocze$nie w obrebie Sosnowiec (G2S) do scaleri na drogach
dolaczyly te pod centrum logistyczne (zalacznik nr 1).

Waznym aspektem badan struktury dzialek jest charakterystyka ich powierzch-
ni. Wzrost liczby parceli musial spowodowa¢ zmiane ich powierzchni, co prezentu-
je ponizsza statystyka opisowa (tab. 4.2). W 2004 r. badany obszar charakteryzowat
si¢ bardzo duzym zréznicowaniem struktury wielko$ciowej dzialek. Najmniejsza
znich' zajmowala 18 cm?, podczas gdy najwieksza przekraczata 12,8 km?

Rozklad wielkosci dzialek calkowicie odbiegal od normalnego. W prze-
strzeni dominowaly mniejsze, o czym $wiadczy bardzo skrajnie wysoka warto$¢
wsp6lczynnika asymetrii (A = 124,59) i znaczna réznica warto$ci pomiedzy me-
diang a $redniag M < x. Bardzo wysoka wartoé¢ kurtozy (K = 19 124) przy réwnie
wysokim wspélczynniku zmiennosci (V = 862,86%) $wiadczy o wystepowaniu
dziatek znaczaco odstajacych od pozostalych (tab. 4.2).

Rozklad przestrzenny wielkosci dzialek w poszczegdlnych obrebach
w 2004 r. nawigzywat do uktadu osadniczego badanego terenu (ryc. 4.4). Bardziej
zurbanizowane obszary, w tym centra miast, miejscowosci letniskowe i jednostki
przylegajace do miast Lodzi oraz Zgierza, charakteryzowaly sie zwykle mniejsza
$rednig powierzchnig liczong w ha. Z kolei najwieksze dziatki obejmowaty ob-
szary rolne i lesne. Praktycznie wszystkie obreby, ktorych srednia powierzchnia

! Dzialki o bardzo malej powierzchni sa konsekwencja przeprowadzanych podzia-
16w na potrzeby przebudowy drég publicznych badz regulacji ciekéw wodnych oraz ro-
woéw melioracyjnych.
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gruntow przekraczata 2 ha, charakteryzowaly sie wysokim odsetkiem gruntéow
lesnych (patrz: ryc. 3.6). Wyjatkiem byt obreb Opole w gminie wiejskiej Parze-
czew, na terenie ktorego znajdowala si¢ czynna jednostka wojskowa.

Tab. 4.2. Podstawowe statystyki wielkosci dzialek ogotem w 2004 i 2014 r.

Rodzaj statystyki Powierzchnia (ha)

2004 2014
N 81666 92019
MIN. 1,810 1,810
MAX 1281,72 113523
d 1281,72 1135,23
> 69 549,83 69 549,83
M 0,22 0,19
X 0,85 0,76
v 862,86% 797,94%
A 124,59 116,26
K 19124 17799

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Zrédlo: opracowanie wlasne

Ryc. 4.4. Przecietna wielkos¢ dziatki w obrebach ewidencyjnych w2004 r.
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Jedenascie lat pézniej zaobserwowano niewielkie zmiany przecietnych wielko-
$ci dziatek (ryc. 4.5). Najwieksze wystapily w obrebach, w ktérych strukturze domi-
nowaly dziatki duze, (np. pokryte lasami lub po dawnych PGR-ach) oraz w ktérych
liczba dzialek byla jednoczesnie niewielka. Poréwnujac wyniki badan z 2004 oraz
2014 r., najwieksze spadki wystapily po péInocnej stronie autostrady w obrebach
Glinnik (C11) oraz Ozorkéw 15 (B1S) (zalacznik 1) i wynikaly w pierwszym przy-
padku z wydzielenia siedlisk z dzialek rolnych, w drugim — pasa terenu na dziatkach
lesnych wzdluz drogi krajowej DK91. Rozklad przestrzenny kolejnych najwigk-
szych wartosci zmian wystepowal czeéciej na poludniowej stronie autostrady A2,
w jednostkach jednoczesnie polozonych blisko poludniowej granicy badanego
obszaru. Wida¢ réwniez, ze dotyczyl obrebéw, w ktérych strukturze wystepowa-
ly duze zbiorowiska lesne. Zwlaszcza w przypadku obrebéw Dabréwka Strumia-
ny, Dabréwka Wielka, Jézeféw (HO08, H09, H19) (zalacznik 1) mozna powigzaé
je z procesami urbanizacji, w tym urbanizacji turystycznej, o ktdrej pisali miedzy
innymi Makowska-Iskierka (2009) oraz Jakébczyk-Gryszkiewicz i in. (2010).

Ryc. 4.5. Przecietna wielko$¢ dziatki w obrebach ewidencyjnych w2014 1.

Zrédto: opracowanie wlasne

W strukturze wielkosciowej dziatek ewidencyjnych wedlug obrebéw zaob-
serwowano dwa przypadki wzrostow w latach 2004-2014 $redniej powierzchni
dzialki, pozwalajacych na przypisanie obrebu do innej klasy. Byly to jednostki
polozone peryferyjnie, bezposrednio przeciete osig autostrady A2. Opisywane
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usrednione wzrosty powierzchni dzialek w tych obrebach wynikaly wylacznie
z procesu scalania gruntéw pod autostrada. W zadnej z powyzszych jednostek nie
przeprowadzano prac scaleniowych gruntéw ornych majacych na celu poprawe
ich dostepnosci oraz optymalizacje prowadzenia na danym terenie gospodarki
rolnej, o czym pisal w swoich pracach np. Bacior (2012, 2013).

Zaréwno w 2004, jak i 2014 r. najczesciej wystepowaly dziatki male o po-
wierzchni do 1250 m? (ryc. 4.6). Nastepnie liczba dzialek gwaltownie spadata
wraz ze wzrostem wielkosci do powierzchni wynoszacej 6000 m* Duza liczba
dziatek w przedziale 750-1250 m* moze $wiadczy¢ o wykorzystaniu lub przysto-
sowaniu ich do pelnienia funkcji mieszkaniowych (por. Gawron 2012). Niewiel-
ki wzrost liczby dziatek z przedzialu 2750-3000 m* moze by¢ charakterystyczny
miedzy innymi dla terenéw przemyslowych lub gruntéw rolnych, z kolei dziat-
ki ponizej 250 m* mogly by¢ konsekwencja pozyskiwania nowych terenéw pod
poszerzenie drogi czy budowe infrastruktury technicznej. Czesto te o malej po-
wierzchni zlokalizowane byly rowniez wzdluz rzek i wynikaty np. z regulacji cie-
kéw i dostosowania do nich podziatéw katastralnych. Za przyktad mozna poda¢
obreb Rézyce Zmijowe (E16) w gminie Parzeczew (zalacznik 1). Takie dzialki
wystepowaly réwniez na terenach rekreacyjnych.

Ryc. 4.6. Zmiana liczby dziatek wraz ze wzrostem ich powierzchni co 500 m* w 2004
oraz 2014 r.

Zrédlo: opracowanie wlasne
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Na podstawie wykresu prezentujacego strukture wielkosci dzialek w 2004
i 2014 r. (ryc. 4.6) oraz mozliwosci zagospodarowania dzialek o okreslonych
wielko$ciach podzielono je na nastepujace klasy: a) do 0,025 ha, b) od 0,025 do
0,15 ha, ¢) 0d 0,15 do 0,3 ha, d) 0d 0,3 do 1 ha, e) od 1 do S ha, f) powyzej S ha.
Zaobserwowano, ze w 2004 r. dziatki w przedziale od 0,025 do 0,15 ha stanowity
34,42% wszystkich i jednoczesnie zajmowaly jedynie 3,53% obszaru (tab. 4.3).
Pod wzgledem liczby dziatek zawartych w przyjetych grupach wielkosci w struk-
turze badanego obszaru dominowaly parcele o powierzchni od 0,025 do 0,15 ha.
Biorac jednak pod uwage catkowita powierzchnie dzialek okreslonej grupy wiel-
ko$ci w strukturze, parcele o powierzchni od 1 do 5 ha zajmowaly blisko 50%
obszaru badan.

Tab. 4.3. Procentowy udziat liczby i powierzchni dzialek wedtug grup wielkosci
w badanych gminach powiatu zgierskiego w 2004 r.

Powierzchnia dzialki Udziat l(l:vz;)); dziatek Udzial (pvf,)‘:)/\zl)erzchnl
ha 2004 2014 2004 2014
<=0,025 7,33 9,13 0,09 0,12
0,026-0,150 34,42 35,51 3,53 4,13
0,151-0,300 14,87 15,58 3,77 4,5
0,301-1,000 21,78 20,99 14,79 15,56
1,001-5,000 19,71 17,19 48,67 47,35
> 5,000 1,88 1,6 29,16 28,33

Zrédto: opracowanie wlasne.

W 200412014 r. dzialki nieprzekraczajace 0,025 ha skupialy sie na poludniu
od osi drég: DW469, DK91, DW708, DK 14, oraz w miescie Glowno (ryc. 4.7).
Dzialki najmniejsze polozone byly wzdtuz istniejacych badz planowanych drég
oraz ciekéw wodnych. Taki uklad wystepowal miedzy innymi w gminie Parze-
czew, w §rodkowej czesci gminy Zgierz i w zachodniej czesci gminy Strykoéw.
Wigksze rozdrobnienie dziatek wystapito w centralnych czeéciach miast: Glow-
na, Ozorkowa oraz Strykowa. Zaobserwowano przy tym stopniowy spadek ich
liczby wraz ze wzrostem odleglosci od centrum wspomnianych miast.

W latach 2004-2014 liczba dziatek nieprzekraczajacych 0,025 ha wzrosta
o trzy tysigce trzysta sze$¢dziesiat, co wskazywalo na dalsze rozdrobnienie grun-
téw badanego obszaru. Powstaly one przede wszystkim w wyniku pozyskiwania
terendéw pod nowe drogi oraz poszerzenia istniejacych juz szlakéw, o czym $wiad-
czyt wyraznie liniowy charakter tych zmian (ryc. 4.7). Pozyskano miedzy innymi
dzialki pod poszerzenie DK91 od Emilii do Ozorkowa, przebudowe DW708 na
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odcinku Strykéw—-Ozorkow i DK14 - od Strykowa do Glowna, oraz budowe licz-
nych drég na obszarze miast Glowno i Ozorkéw oraz miejscowosci, takich jak
Sokolniki-Las czy Dabréwka Wielka. O ile wzrost liczby najmniejszych parceli
przeznaczonych na poszerzenie drég nie ma wiekszego wplywu na zagospodaro-
wanie terenu, nadmierna parcelacja gruntéw w czesciach centralnych Glowna czy
Ozorkowa mogta w skrajnych przypadkach negatywnie wplynaé na mozliwosci
uzytkowania oraz przeksztalcania funkeji tego typu dziatek. Dlatego wazne jest,
aby w takich miejscach przeprowadza¢ prace scaleniowe.

Najwiecej prac scaleniowych w latach 2004-2014, prowadzacych do agre-
gacji dzialek zajmujacych powierzchnie nie wigksza niz 0,02S ha, zlokalizowa-
nych bylo bezpo$rednio w pasie autostrady, gdzie zarzadca drogi zdecydowal sie
na regulacje stanu prawnego swoich nieruchomosci. Uporzadkowano réwniez
cze$ciowo strukture przestrzenng parceli zlokalizowanych w poludniowej czesci
miasta Ozorkéw, dostosowujac ja do potrzeb zabudowy mieszkaniowej. Wiadze
wspomnianego wyzej miasta, podobnie jak zarzadca drég krajowych, przeprowa-
dzily réwniez liczne scalenia gruntéw znajdujacych si¢ w pasie drogowym.

Ryc. 4.7. Rozmieszczenie dzialek o powierzchni do 0,025 ha i mniejszej
w latach 2004-2014

Uwaga: Powierzchnia zmian zostala przeskalowana, aby mogty by¢ widoczne
lokalizacje przeksztalcen w obrebie dzialek nieprzekraczajacych 0,025 ha

Zrédlo: opracowanie wlasne
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Parcele o powierzchni 0,025-0,15 ha obejmujq zakres dzialek najczesciej prze-
znaczanych pod zabudowe. Wedlug Gawrona (2012) zakres ten obejmuje parce-
le w przedziale od 0,1 do 0,12 ha. Ich identyfikacja w przestrzeni, zwlaszcza jesli
chodzi o dziatki niezabudowane, moze zatem wskazywa¢ na wieksze predyspozycje
na przeksztalcenia funkcjonalno-przestrzenne gmin (ryc. 4.8). W 2004 r. rozmiesz-
czenie parceli nawigzywalo do polozenia dzialek o powierzchni nieprzekraczajacej
0,025 ha gmin. Najwigksze ich skupiska wystepowaly w miastach oraz w pasie zlo-
kalizowanym na poludnie od drég: DW469, DK91, DW708 i DK14, w szczegol-
nosci po wschodniej stronie DK91, pomiedzy Ozorkowem, Sokolnikami-Lasem,
Kanig Gora, Grotnikami, Rosanowem a Zgierzem, w Ustroniach, wzdluz drogi
wojewodzkiej DW708, od Szczawina w kierunku pélnocno-zachodnim, na pél-
noc od Lagiewnik Nowych. Ich rozklad przestrzenny zdeterminowany byt zatem
rozwojem osadnictwa, w tym osadnictwa letniskowego. Widocznie zarysowuje
si¢ rowniez oddziatywanie Lodzi i Zgierza na koncentracje dzialek tej wielkosci.
W przeciwienstwie do tych o powierzchni ponizej 0,025 ha niewielkie ich skupiska
wystepowaly rownomiernie réwniez w pétnocnej czesci badanych gmin (ryc. 4.8).

Ryc. 4.8. Rozmieszczenie dzialek o powierzchni od 0,025 do 0,15 ha (wlacznie)
w latach 2004-2014

Zroédlo: opracowanie wlasne
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Analiza rozmieszczenia przestrzennego nowych dzialek w przedziale wiel-
kosci 0,025-0,15 ha, ktére powstaly w latach 2004-2014, nawiazuje do procesu
urbanizacji przestrzennej miast, przy czym, jak wskazywala Makowska-Iskier-
ka (2008), rozlewanie to dotyczylo réwniez istniejacych miejscowosci pelnia-
cych funkcje letniskowa. Nowe dzialki powstawaly w bezpo$rednim sasiedztwie
istniejacych grup parceli o tej samej wielko$ci, dogeszczajac je, to znaczy — wy-
pelniajac przestrzenie miedzy istniejacymi juz obszarami dziatek o powierzchni
0,025-0,15 ha badz przyrastajac do nich. Duze obszary zmian widoczne przy
granicy ze Zgierzem, w poblizu Ustronia, Grotnik, Dabrowki Wielkiej oraz Lo-
dzi, na przyklad na pélnoc od Lagiewnik Nowych, wydaja sie typowym przy-
ktadem procesu suburbanizacji przestrzennej zwigzanego z obecnoscig duzych
miast. Prawdopodobnie w coraz wiekszym stopniu urbanizacji podlega¢ zaczy-
nala réwniez potudniowa cze$¢ gminy Parzeczew, do tej pory pelnigca funkcje
przede wszystkim rolnicze, ale cechujaca si¢ glebami gorszych klas (rozdzial 2.1).
Swiadczy¢ o tym moze stopniowy wzrost liczby dzialek o omawianym przedziale
wielkos$ci, najkorzystniejszych z punktu widzenia zagospodarowania ich pod za-
budowe mieszkaniowa. Podobnie jak w przypadku dzialek mniejszych, parcele
o powierzchni od 0,025 do 0,15 ha powstawaly réwniez w wyniku pozyskiwania
gruntéw na potrzeby budowy, rozbudowy i modernizacji drég. Najwiecej tego
typu przypadkow zaobserwowano wzdtuz drogi wojewddzkiej DW708 oraz kra-
jowych: DK91 i DK14.

W latach 2004-2014 dokonano tacznie siedmiuset czterdziestu o$miu sca-
lent dzialek o powierzchni wigkszej niz 0,025 ha, ale nieprzekraczajacych 0,15 ha.
Usytuowanie miejsc w najwiekszym stopniu objetych tego typu pracami bylo
analogiczne do scaleri dzialek o powierzchni do 0,025 ha (ryc. 4.8). Ich orga-
nizatorami byli przede wszystkim zarzadcy drég, w tym zwlaszcza Generalna
Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad (GDDKiA), oraz wladze miast Ozorko-
wa i Glowna. O ile GDDKIA koncentrowala si¢ przede wszystkim na regulacji
stanu prawnego wzdluz autostrady A2 na odcinku Konin—Strykéw, wladze miast
oprocz scalania dziatek drogowych porzadkowaly uklad przestrzenny parceli na
terenach $rédmiejskich (Glowno) oraz blokowisk (Ozorkéw, Glowno). Jedynie
miasto Ozorkéw zdecydowalo si¢ na przeprowadzenie bardziej kompleksowych
robét umozliwiajacych uporzadkowanie struktury przestrzennej parceli oraz
adaptacje terenu do pelnienia nowych funkcji.

Parcele o powierzchni w przedziale 0,15-0,3 ha cechowaly si¢ wigkszym
rozproszeniem przestrzennym od wcze$niej omawianych grup (ryc. 4.9). Dziatki
tej wielkosci mogty pelni¢ zaréwno funkcje mieszkaniowe jako teren siedliskowy
czy rezydencjonalny, jak i ustugowe, przemyslowe czy rekreacyjne, a takze mogty
wchodzi¢ w sklad pasa drogowego lub stanowi¢ niewielkiej wielko$ci grunt rol-
ny. W 2004 r. w dalszym ciagu najwigksze ich skupiska wystepowaly na terenach
zurbanizowanych. W miastach nie stanowily jednak tak zwartego obszaru jak
w przypadku dzialek mniejszych. Parcele przekraczajace 0,15 ha, lecz mniejsze od
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0,3 ha, byly réwniez podstawowg jednostka podziatu w ukladzie przestrzennym
miejscowosci opartych na koncepcji howardowskiej miasta ogrodu, na przyklad
w Sokolnikach-Lesie, oraz w innych typowych miejscowosciach letniskowych,
takich jak Ustronie (ryc. 4.9).

W znacznie wigkszym stopniu dziatki o wielkoéci 0,15-0,3 ha pojawialy si¢
réwniez w bLagiewnikach Nowych, a poza obszarami zurbanizowanymi wystepowa-
ly réwniez wzdluz pélnocnego przebiegu autostrady Al, rozcinajacej parcele pro-
stopadle ulozone w stosunku do osi autostrady oraz w poblizu wezla £.6dz Pélnoc
(ryc. 4.9). Jako negatywne pod katem prowadzenia gospodarki rolnej nalezy uznaé
lokalne wystepowanie skupisk tak malych parceli miedzy innymi na péinocny
wschdd od Makolic w gminie Glowno, w Domaradzynie zlokalizowanym przy po-
tludniowej granicy gminy Glowno, w Woli Branickiej polozonej w gminie Zgierz, na
wschod od Bialej czy tez w Niesulkowie znajdujacym sie w gminie Strykéw. Warto
przy tym nadmieni¢, ze budowa autostrad Al oraz A2 nie przyczynila si¢ znacza-
co do podzialu gruntéw rolnych na parcele nieprzekraczajace 0,3 ha. Taka sytuacje
zidentyfikowano jedynie w okolicy miejscowosci Florianki oraz Wiktoréw, po-
miedzy wezlem Emilia a Parzeczewem, w poblizu Szczawina w gminie Zgierz oraz
w Saddwce, w pétnocnej czedci gminy Strykéw (ryc. 4.9).

Ryc. 4.9. Rozmieszczenie dzialek o powierzchni od 0,15 do 0,3 ha (wlacznie)
w latach 2004-2014

Zrédto: opracowanie wlasne
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Dominujacg role Lodzi w suburbanizacji przestrzennej badanego obszaru
potwierdza analiza rozmieszczenia zmian wielko$ci dzialek o powierzchni w gra-
nicy 0,15-0,3 ha. W latach 2004-2014 najwieksze przeksztalcenia wynikaty
z przeznaczania terenéw pod zabudowe mieszkaniows i koncentrowaly sie w po-
ludniowej czeéci gminy Parzeczew, w Tkaczewskiej Gorze oraz na pograniczu
Lodzi, gminy Zgierz oraz gminy Strykéw, w miejscowosciach Skotniki, Jozeféw
i Czaplinek. Wydaje sig, ze obecno$¢ autostrady A2 w przypadku Skotnik, Joze-
fowa, Czaplinka oraz perspektywa budowy drogi ekspresowej S14 w przypadku
Tkaczewskiej Gory mogly przyczynic sie do przeprowadzania wzmozonych po-
dzialéw gruntu w poludniowej czeéci gminy. Co charakterystyczne, stosunkowo
duzo zmian zachodzilo réwniez na pograniczu ze Zgierzem. Wydzieli¢ mozna
réwniez obszar ograniczony drogami DK91, KW708, DW702, zwlaszcza polo-
zony na wschdod od Sokolnikéw-Lasu oraz Kaniej Géry — Dzierzazneg i Jasonke.
Réwniez w tych obszarach wiekszo$¢ zmian wynikata z przeznaczania terenéw
pod zabudowe mieszkaniowa, widoczne za$ przeksztalcenia zachodzace wzdluz
drég, na przyklad wojewo6dzkiej DW708, byly nastepstwem wydzielenia gruntow
pod budowe bad? przebudowe drég (ryc. 4.9).

Liczba oraz lokalizacja zidentyfikowanych scalent dzialek w przedziale wiel-
kosci 0,15-0,3 ha w latach 20042014 byta bardzo mata (blisko czterysta). Po-
dobnie jak w poprzednich przypadkach dotyczyla przede wszystkim scalen par-
cel drogowych oraz obszaréw blokowisk w Ozorkowie (ryc. 4.9).

Duzym zréznicowaniem przestrzennym charakteryzowaly sie dzialki w prze-
dziale 0d 0,3 do 1 ha (ryc. 4.10). O ile parcele tej wielko$ci dominowaly w 2004 r.
w strukturze obszaréw peryferyjnych Ozorkowa oraz Strykowa, w przypadku
miasta Glowna odgrywaly mniejsza role. Na obszarach wiejskich oraz podmiej-
skich szczegélnie duzo mozna byto zaobserwowac ich w poblizu Lagiewnik No-
wych, Biatej, Dabréwki Wielkiej, Kaniej Goéry oraz wezla Emilia. W péinocnej
cze$cibadanego obszaru dominowaly w strukturze przestrzennej Cedrowa, Solcy
Wielkiej i Malej, Czerchowa w gminie Ozorkéw, na pélnoc od Parzeczewa oraz
w calej zachodniej czgsci gminy wiejskiej Glowno (Makolice, Wola Makolska,
Felikséw) i we wschodniej cze$ci gminy Strykéw (Rokitnica).

W wielu miejscach niewielka powierzchnia parceli z punktu widzenia
gospodarki rolnej wynikala z uwarunkowan topograficznych, zwlaszcza prze-
biegu ciekéw wodnych. Czesto byla réwniez konsekwencja wydzielania przed
2004 r. pasa drogowego autostrady rozcinajacego dzialki na dwie czeéci two-
rzace bardziej niekorzystna z punktu widzenia gospodarki rolnej struktu-
re gruntéw. Pas autostrady A2 przebiegal przez uksztaltowany w przeszlosci
uklad dzialek w otoczeniu Chrzastowa i Sniatowa, na poludnie od Parzeczewa,
od wsi Florianki przez Witoréw do Emilii. Autostrade poprowadzono réwniez
centralnie przez dzialki zlokalizowane na potudnie od Szczawina oraz Swe-
dowa. W okolicy wezla autostradowego £6dz Péinoc male dziatki z punktu
widzenia gospodarki rolnej odnotowano na obszarze polozonym pomiedzy



4.1. Liczba oraz wielko$¢ dzialek 121

autostradami Al i A2 a droga wojewddzka DW708. Jeszcze bardziej niedopaso-
wana do dotychczasowego ukladu przestrzennego dziatek byla autostrada Al.
Grunty pozyskane oraz rozparcelowane przed 2004 r. prowadzily przewaznie
droge przez $rodek parceli, pozostawiajac niekiedy jedynie niewielka cze$¢
dzialek po przeciwnej stronie. Taka sytuacje mozna bylo zaobserwowaé w pa-
sie od Makolic do linii kolejowej nr 15 oraz na odcinku od drogi krajowej DK14
do wezta £.6dz Péinoc (ryc. 4.10).

Ryc. 4.10. Rozmieszczenie dziatek o powierzchni od 0,3 do 1 ha (wlacznie)
w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne

Nowe parcele, ktore powstaly w latach 2004-2014, a ich powierzchnia za-
wierala si¢ w przedziale od 0,3 do 1 ha, koncentrowaly si¢ przede wszystkim przy
granicy z Lodzia, Zgierzem, na pograniczu gmin Zgierz i Parzeczew oraz w po-
blizu drég, wezléw i obwodnic. Zmiany zachodzace na pograniczu gminy Zgierz
oraz wezla £6dz PéInoc byly konsekwencja przygotowywania gruntéw pod zabu-
dowe, w tym przede wszystkim mieszkaniowa oraz magazynowa. Koncentracja
nowych dzialek wokét drég, miedzy innymi autostrady A2 na odcinku L6dz Pét-
noc w kierunku wschodnim do granicy Warszawy oraz w sasiedztwie obwodnicy
Strykowa, a takze drég krajowych DK14 i DK91, wynikala za$ z pozyskiwania
gruntéw pod budowe (ryc. 4.10).
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Wirédd scalen gruntéw, ktére wystapily na badanym obszarze, dominowaly
scalenia infrastrukturalne wykonywane przez zarzadcéw drég. Sposrod szesciu-
set sze$ciu scalonych dzialek zdecydowana wigkszo$¢ wchodzilta w sklad pasa au-
tostrady A2 na odcinku od zachodniej granicy badanego obszaru do wezta Stry-
kéw oraz jeszcze nieczynnej, poludniowej czeéci autostrady Al. W poréwnaniu
do poprzednich przedzialéw wielkosciowych dziatek widoczne w przestrzeni
scalenia przeprowadzano réwniez w poblizu wezla Strykéw, na terenie petniagcym
funkcje magazynowe i logistyczne (ryc. 4.10).

Zdecydowanie najwiekszy udzial w powierzchni badanego obszaru miaty
dzialki z przedzialu od 1 do § ha. Cho¢ pojawialy sie na obrzezach miast, sta-
nowily typowa strukture gruntéw rolnych. Parcele przekraczajace powierzchnie
1 ha dominowaly w gminach typowo wiejskich, takich jak Parzeczew oraz Glow-
no, w péinocnej czgsci gmin wiejskich Ozorkéw i Zgierz oraz w czeéci wiejskiej
niepokrytej lasami oraz nielezacej wzdluz drogi wojewddzkiej DW708 gminy
Strykéw (ryc. 4.11).

Ryc. 4.11. Rozmieszczenie dzialek o powierzchni od 1 do § ha (wlacznie)
w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne

W badanych gminach powiatu zgierskiego zidentyfikowano ponad tysiac
dziewie¢set dwadziescia dziatek o powierzchni pomiedzy 1 a 5 ha, ktére pojawity
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sie w latach 2004-2014 (ryc. 4.11). Nalezy zwrdci¢ uwage na kilka czynnikéw,
ktore implikowaly generowanie podziatéw i ich powstanie. Po pierwsze, w wyni-
ku pozyskiwania gruntéw pod modernizacje lub budowe drogi wydzielano nie-
wielki jej skrawek z dotychczasowych dzialek, przez co ulegta zmianie réwniez
powierzchnia dominujacej czesci parceli. Zmiany te mialy wyraznie liniowy cha-
rakter, czego przyktadem byla droga wojewddzka DW708. Czynnikiem, ktory
mogtimplikowac podzialy wigkszych dzialek na czgéci mniejsze, ale przekraczaja-
ce 1 ha, byly réwniez sprawy spadkowe oraz kwestie oddzielenia gruntéw rolnych
od parceli budowlanej. W wielu miejscach zaobserwowano fragmentacje duzych
dziatek réwnolegle wzdluz dluzszego boku na kilka réwnych czgéci, co moze
$wiadczy¢ o ich dalszym rolniczym przeznaczeniu. Czesto obserwowano réw-
niez wydzielenia pojedynczych mniejszych dzialek posiadajacych bezposredni
dostep do drogi z wiekszej parceli, umozliwiajace tym samym sprzedaz lub dzier-
zawe roztogdéw i majace wyraznie rozproszony charakter. W przestrzeni zaobser-
wowano réwniez obszary, gdzie czes¢ dzialek rozparcelowano, przystosowujac
je do pelnienia funkcji mieszkaniowych, pozostawiajac jednoczesnie rezerwe
gruntowg przekraczajaca 1 ha. Dziatki te prawdopodobnie réwniez przeznaczone
byly do przekwalifikowania na tereny budowlane, jednakze w pézniejszym termi-
nie. Pod wzgledem ich rozmieszczenia tego typu parcele przylegaly przewaznie
do dzialek mniejszych, nieprzekraczajacych 0,3 ha, wyraznie dostosowanych do
pelnienia funkcji mieszkaniowych. Na badanym obszarze parcele o powierzchni
od 1 do § ha miaty charakter rozproszony, wystepowaly jednak przede wszystkim
w miejscach, gdzie przed 2004 r. réwniez odnotowano znaczacy odsetek gruntéw
o wielkosci od 1 do S ha (ryc. 4.11).

Grunty powyzej 1 ha zdecydowanie rzadziej ulegaly scaleniom. Na badanym
obszarze odnotowano jedynie blisko sto pie¢dziesiat takich sytuacji. Podobnie
jak w przypadku gruntéw o powierzchni od 0,3 do 1 ha, wystepowaly wylacz-
nie wzdluz autostrady oraz na terenach pelniacych funkcje magazynowe i logi-
styczne (ryc. 4.11).

Duza mozaikowoécig charakteryzowaly sie rowniez parcele przekraczajace
S ha. W przewazajacej mierze pokrywaly si¢ z wystepowaniem zbiorowisk le-
$nych, dawnych PGR-6w (np. w Parzeczewie i Le$mierzu), terenéw wojskowych
w Opolu ikolejowych w gminie Strykéw, w gminie wiejskiej Glowno oraz w mie-
$cie Glowno (ryc. 4.12). W przestrzeni badanego obszaru mozna jednak zaobser-
wowacé rowniez lokalny, znaczacy udzial wykorzystania tak duzych parceli na cele
rolne. Stanowily one znaczacy odsetek gruntéw ornych w zachodnich czgsciach
gmin Parzeczew, Zgierz, Strykéw, Ozorkéw oraz w gminie wiejskiej Glowno,
z wylaczeniem jej zachodniej czedci.

Prace scaleniowe przeprowadzone na mniejszych gruntach w latach 2004—
2014 doprowadzily do sytuacji, ze réwniez dzialki pod autostrada A2 zaczely zaj-
mowa¢ powierzchnie powyzej S ha (ryc. 4.12). Podobnie jak w przypadku dzia-
lek od 1 do S ha, zmiany w strukturze tych zajmujacych powierzchnie powyzej
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5 ha wynikaly z wydzielania czesci siedliskowej lub reorganizacji struktury pod
zabudowe wielkopowierzchniowa, na przyklad logistyczna, magazynowa czy
przemystowa. Co charakterystyczne, na dzialkach, ktérych wielkos$¢ przekraczata
5 ha, nie odnotowano zadnych prac scaleniowych.

Ryc. 4.12. Rozmieszczenie dzialek o powierzchni powyzej 5 ha w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne

4.2. Ksztalt dzialek

W tej czesci pracy zostaly wskazane dzialki cechujace sie korzystnymi pa-
rametrami z punktu widzenia mozliwosci ich wykorzystania w celach budowla-
nych lub rolniczych. Zidentyfikowano ponadto obszary cechujace sie struktura
katastralng mogaca ogranicza¢ wplyw autostrady na zmiany zagospodarowania
przestrzennego.

Po zapoznaniu sig¢ z literaturg naukowa, w ktérej podmiotem byt ksztalt
dziatki (patrz: rozdz. 1), podjeto decyzje o wykorzystaniu w analizie ksztal-
tu dzialek podejscia Demetriou i in. (2011, 2013a, 2013b) i uzupelnieniu
informacji zawartych we wspélczynniku zwartosci ksztaltu granic (WZG)
o takie parametry, jak liczba weztéw, liczba bokéw krétszych niz 15 m, liczba
katéw nieprzekraczajacych 45°1liczba katéw wklestych przekraczajacych 215°.
W pierwszej kolejnosci przeanalizowano kazdy z czynnikéw osobno, biorac
pod uwage ich warto$ci bezwzgledne, a nastgpnie dokonano syntezy w celu
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zidentyfikowania rozktadu przestrzennego dzialek pod katem ich przydatnosci
do zagospodarowania (patrz: rozdz. 1.2).

W analizie ksztaltu dzialek wzieto pod uwage wskaznik zwartosci granic
(WZK), liczbe wezléw, liczbe krawedzi nieprzekraczajacych 15 m, liczbe katéw
ostrych nieprzekraczajacych 45° oraz liczbe katow wkleslych powyzej 215°.

Dzialki znajdujace si¢ na obszarze badan zaréwno w 2004, jak réwniez 2014 .
charakteryzowaly si¢ umiarkowang zmiennoscia wspoélczynnika zwartosci ksztaltu
granic (WZG) (tab. 4.4). Przecietna wartos¢ wspdtczynnika WZG wyniosta nieca-
le 2, co oznacza, ze dlugo$¢ granicy dziatki dwukrotnie przekraczala minimalna war-
to$¢ obwodu, jaka moglaby mie¢ dziatka o tej samej powierzchni. Niewielki spadek
wartoéci w 2014 r. byl posrednio wynikiem dalszej parcelacji gruntéw. Nizsza od
éredniej warto$¢ mediany (M = 1,47) w 2004 r. oraz wskaznik asymetrii (A = 3,59)
wskazywaly na przewage bardziej zwartych parcel. Zakladajac, Ze na badanym ob-
szarze dominowaly dzialki prostokatne, mozna powiedzie¢, ze dla polowy z nich
stosunek bokow byl wiekszy niz 1:4, ale mniejszy niz 1:S i silnie koncentrowal si¢
wokot wartosci $redniej (K = 25). Zaobserwowano réwniez w latach 2004-2014
nizszy spadek wartosci mediany w poréwnaniu do éredniej (tab. 4.4).

Tab. 4.4. Podstawowe statystyki opisowe elementdéw czastkowych wskaznika ksztattu

dzialek
Podstawowe WZG Wezly Linie Katy ostre | Katy wkleste
statystyki | 2004 | 2014 | 2004 | 2014 | 2004 | 2014 | 2004 | 2014 | 2004 | 2014
N 8166719201981 666(92019|81 666(92019|81 666|92 019|81 666(92 019
MIN. 1,04 | 1,04 [3000] 3 | o | o | o] o] o | o
MAX. 29,37(2937] 1259 [ 1259 927 | 927 | 6 | 6 | 307 | 307

MEDIANA | 1,47 | 1,42 | 4 4 0 0 0 0 0 0
SREDNIA | 1,95 | 1,91 |5,706 (5,626 | 1,44 | 1,46 |0,133|0,128| 0,33 | 0,34

\% 0,65 | 0,65 |1,810]1,725| 5,10 | 4,75 |2,867|2,942| 7,44 | 5,57
A 3,59 | 3,59 [54,72(58,17| 72,5 | 76,62 | 3,01 | 3,11 | 64,55 66,02
K 25 | 25 | 4734|5383 |7308 (8209 | 13 | 13 | 6364|6813
Ql 12112 4| 4 | o 0 0 0 0 0
Q3 22 | 21 | s S 2 2 0 0 0 0

Zrédlo: opracowanie wlasne.

W badanej przestrzeni geograficznej zaréwno w 2004, jak i 2014 r. domino-
waly dziatki o niskich wspélczynnikach zwartoéci granic (tab. 4.4). Co czwar-
ta parcela w 2004 r. miata wspolczynnik ponizej 1,20, co oznacza, ze w przy-
padku dzialek prostokatnych stosunek dlugosci bokéw byt w przyblizeniu 1:2
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(ryc. 4.13a). Jednocze$nie 75% parceli mialo wspéiczynnik nie wigkszy niz 2,17.
W latach 2004-2014 wyraznie wzrosta liczba dzialek zwartych, ktorych WZG nie
przekroczyt 1,25 (ryc. 4.13b). Przeksztalcenia te odbywaly sie przede wszystkim
kosztem parcel, ktéorych WZG miescilo si¢ w przedziale od 1,5 do 4,25. Bilans
zmian dzialek o wspolczynniku zwartosci granic zawierajacy sie w przedziale
1,25-1,5 byt zerowy. Moze to oznaczaé, ze w zakresie tym miesci si¢ pewna war-
tos¢, przy ktorej dalsza poprawa zwartosci ksztaltu dziatek nie miata wigkszego
ekonomicznego sensu. Jednoczesnie przewazajaca czes¢ parcel wchodzacych
w sklad czwartego kwartyla uzytkowana byla jako drogi lub pokrywaly sie one
zkorytem ciekéw wodnych. Ich ksztalt nie mial zatem duzego znaczenia z punktu
widzenia analizy zmian zagospodarowania terenu wokot autostrad.

a) b)

Ryc. 4.13. a) Warto$ci wspdlczynnika WZG (powyzej stupka) dla prostokatéw
w zaleznosci od proporcji boku x, b) procentowa zmiana liczby dzialek wedlug wartosci
wspolczynnika WZG w badanych gminach powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne

Trudno doszukiwa¢ si¢ wigkszych zaleznosci przestrzennych w rozmiesz-
czeniu wspodlczynnika zwartoéci granic na badanym obszarze w 2004 oraz
2014 r. (tab. 4.4, ryc. 4.13, 4.14). Charakteryzowal si¢ on duza zmienno$cia
(V =175,61%). Do obszaréw cechujacych si¢ wysoka zwartoéciag w 2004 r. na-
lezaly zaré6wno obreby miejskie zlokalizowane w Glownie oraz strefie rédmiej-
skiej Ozorkowa, obreby z rozwinieta funkcja letniskowa, na przyklad Sokolni-
ki, jak réwniez jednostki typowo wiejskie, takie jak polozony na granicy gminy
Ozorkéw oraz Leczycy Le$mierz czy obreby biegnace od Strykowa wzdtuz drogi
wojewddzkiej DW708 (ryc. 4.14). Mozna za to wyrdzni¢ pewne obreby cechuja-
ce sie najwyzszymi wartosciami WZG. Koncentrowaly sie one przede wszystkim
w gminie wiejskiej Glowno, w pélnocnej czeéci gminy Strykéw oraz w pasie od
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miasta Strykow przez wezet £6dZz Péinoc w kierunku potudniowo-zachodnim,
wzdluz drogi wojewoddzkiej DW708. Dziatki o bardziej urozmaiconej granicy
znajdowaly sie réwniez w poblizu wezla Zgierz, na obrzezach miasta Ozorkow
oraz w jego najblizszym otoczeniu. Wartosci wspolczynnika przekraczajace 2 do-
minowaly réwniez w pélnocnej cze$ci gmin wiejskich Parzeczew, Ozorkéw
oraz Zgierz. Wydaje sig, ze dziatki o wydluzonych ksztaltach, jakie wystepowaly
zwlaszcza w poblizu wezléw autostradowych L6dz Pélnoc i Zgierz oraz wzdluz
autostrady A1, mogty ogranicza¢ mozliwo$ci zmiany ich zagospodarowania.

Ryc. 4.14. Przecietna warto$¢ wskaznika zwartosci granic (WZG) wedlug obrebéw
w gminach powiatu zgierskiego w 2004 r.

Zrédto: opracowanie wlasne

Wspolczynnik zmiennosci dla 2014 r. byl nieco nizszy i zmodyfikowany zo-
stal jego rozklad w przestrzeni badanego obszaru (tab. 4.4, ryc. 4.15). Réznica
miedzy przecietng wartoscia WZG w obrebach wlatach 2004-2014 wahata sie od
-0,41 do 0,19. Zaobserwowa¢ mozna miejsca koncentracji zaréwno wigkszych
spadkéw, jak i wzrostéw jego wartoéci. Wzdluz drogi wojewddzkiej DW708,
w mieécie Glowno oraz na pélnocy gminy Glowno wystepowaly niewielkie
wzrosty wspolczynnika, ktorych przyczyn nalezy upatrywaé przede wszystkim
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w wydzielaniu waskich oraz dlugich dzialek pod poszerzenie drég oraz parcelacji
gruntéw rolnych wzdluz przebiegu niwy. O ile wydzielenie waskich paséw pod
budowe lub przebudowe drogi zazwyczaj nie wplywa na mozliwosci zagospoda-
rowania pozostalej czesci dziatki, podzial gruntéw rolnych moze przyczyniaé sie
do dalszego rozdrobnienia gospodarstw rolnych oraz zmniejszenia efektywnosci
ich produkcji na badanym obszarze.

Znacznie czesciej w omawianych gminach obserwowano spadek wspdlczynnika
zwartosci granic, ktory jest z reguly korzystny dla gospodarki. Najwieksze tego typu
przeksztalcenia wystapily w sasiedztwie miasta Ozorkéw, w poludniowo-zachodniej
cze$ci gminy Parzeczew, wzdluz drogi wojewddzkiej DW702 oraz w otoczeniu mia-
sta Strykéw (ryc. 4.15). Zmiany te byly dos¢ silnie dodatnio skorelowane ze zmiana
wielkosci dzialek w poszczegdlnych obrebach ewidencyjnych (wspétczynnik ko-
relacji rang Spearmana wykazal zalezno$¢ na poziomie K, = 0,57, za$ tau Kendalla
K, = 0,42 dla p < 0,05). Nizsza zwarto$¢ parceli, powigzana ze spadkiem przecigtnej
jej powierzchni, byla przede wszystkim konsekwencja parcelacji gruntéw oraz dosto-
sowania ich pod zabudowe mieszkaniowa, ustugows oraz przemystowa.

Ryc. 4.15. Zmiana wspélczynnika zwartosci granic (WZG) wedtug obrebéw
w gminach powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne
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Kolejnym etapem badania ksztaltu dzialek byta analiza liczby ich wierzchol-
kéw, zwanych tez punktami granicznymi (patrz: rozdz. 1.2). Zaréwno w 2004,
jak 12014 r. potowa z nich miala nie wiecej niz cztery punkty graniczne, zas 75%
dzialek — nie wigcej niz pigé wierzchotkéw (tab. 4.4). Jednoczesénie, podobnie jak
w przypadku wszystkich pozostatych badanych dotad zmiennych dotyczacych
zaréwno ksztaltu, jak i wielkosci parcel, liczba wierzchotkéw dzialek charakte-
ryzowala si¢ bardzo wysoka asymetrig prawostronng, skosnoscia oraz wysokim
wsp6lczynnikiem zmiennosci (tab. 4.4).

Pomimo wzrostu liczby parcel 0 11,25% w strukturze liczby wezlow przypa-
dajacych na dziatke w latach 2004-2014 nie zaobserwowano znaczacych zmian.
Mozna wskaza¢ jedynie niewielki wzrost tych jednostek, ktorych liczba weztéw
wynosila cztery, oraz niewielki spadek dzialek o urozmaiconym ksztalcie posia-
dajacych powyzej dwudziestu weztéw (-0,34%). Widoczna byla zatem niewielka
tendencja do upraszczania w latach 20042014 ksztaltéw dziatek (tab. 4.5).

Tab. 4.5. Struktura dzialek ewidencyjnych wedlug liczby wierzchotkéw w 200412014 r.
oraz réznica procentowego udzialu tej struktury pomiedzy 2014 a 2004 r.

Liczba Procentowy udzial dziatek Réznica procentowego
naroznikow 2004 2014 udzialu
3 1,54 1,49 ~0,05
4 61,36 61,81 0,45
5 12,75 12,71 ~0,04
6-10 18,98 19,10 0,13
11-20 3,94 3,79 -0,15
> 20 1,45 1,10 0,34

Zrédto: opracowanie wlasne.

W celu okreélenia, ktore obreby ewidencyjne charakteryzuja sie najlepszymi
uwarunkowaniami, z punktu widzenia mozliwosci zagospodarowania dziatek do
dalszej analizy wybrano te, ktore maja cztery lub pie¢ wierzcholkéw. Obliczono,
jaki procent powierzchni obrebu stanowi suma powierzchni dzialek o czterech
lub pigciu wierzcholkach (ryc. 4.16).

W zalezno$ci od obrebu ewidencyjnego w 2004 r. dzialki posiadajace tyl-
ko cztery lub pie¢ wierzchotkéw stanowily od 0,32 do 84,46% jego catkowitej
powierzchni. Jednostki, w ktérych zanotowano najmniejszy udzial tych dzialek
(do 15%), potozone byly przede wszystkim w potudniowej czesci gminy Zgierz
(ryc.4.16) — to zwlaszcza obreby, w ktérych strukturze dominowaly dziatki o du-
zej powierzchni, w tym dzialki lesne, rolne po dawnych Pafstwowych Gospo-
darstwach Rolnych (PGR) lub tereny przemystowe. Warto zwrdci¢ uwage na
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obreby F1 oraz F6, polozone w miescie Strykéw (zalacznik 1). Niewielki udziat
powierzchni dzialek o czterech i pieciu wierzcholkach w powierzchni obrebéw
mozna wytlumaczy¢ wystepowaniem licznych bardzo wydluzonych, lekko skre-
conych dziatek, nawiazujacych ksztaltem do lokalnych uwarunkowan topogra-
ficznych oraz przebiegu linii kolejowe;.

W centrach badanych miast dziatki sktadajace si¢ wylacznie z czterech lub
pieciu naroznikéw nie stanowily wiecej niz 60% calkowitej powierzchni obre-
béw (ryc. 4.16). Z kolei na peryferiach znacznie czgsciej ich udzial byl najwyzszy
i przekraczat 60%. Wynika to z faktu, ze na obrzezach miast znajdowalo sie wie-
cej dzialek przeznaczonych pod zabudowe mieszkaniows rodzinng oraz duzych
dzialek rolnych o regularnym ksztalcie. Nalezy pamietac o tym, ze nie zawsze ak-
tualne procesy osadnicze, ale uwarunkowania historyczne i przyrodnicze deter-
minuja rozmieszczenie tej cechy (Dzieciuchowicz, Dmochowska-Dudek 2014).

Ryc. 4.16. Procentowy udzial powierzchni dziatek o czterech lub pieciu naroznikach
w powierzchni obrebéw badanych gmin w2004 r.

Zrédlo: opracowanie wlasne

W latach 2004-2014 zaszly zmiany w procentowym udziale powierzchni
dzialek o czterech lub pieciu naroznikach w powierzchni obrebu (ryc. 4.17).
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Miescily si¢ one w przedziale od —14,24 do 9,25%. Najwieksze spadki pro-
centowego udzialu tego wspoélczynnika wystapily w obrebach polozonych
wzdluz autostrady A2 i wynikaly z proceséw scaleniowych gruntéw wchodza-
cych w sklad pasa drogowego. Podobne scalenia zachodzily w mie$cie Ozor-
kéw oraz w gminie Glowno i réwniez prowadzily do zmniejszenia udzialu po-
wierzchni dziatek o czterech lub pigciu wierzchotkach w powierzchni obrebéw
(ryc. 4.17).

Najwieksze wzrosty odsetka powierzchni dzialek skladajacych sie z czte-
rech lub pieciu wierzcholkéw w powierzchni obrebéw koncentrowaly sie
w miastach oraz wzdluz drég. Stad duze przyrosty wspoélczynnika odnotowa-
no w gminie Zgierz, na poludnie od autostrady A2, w miastach, w szczegdlno-
$ci w Strykowie oraz Ozorkowie, a takze wzdluz drogi wojewoddzkiej DW702.
We wszystkich tych przypadkach wynikaly one bezposrednio z podzialow dzia-
lek o nieregularnym ksztalcie pod katem wykorzystania ich na cele mieszkanio-
we (ryc. 4.17).

Ryc. 4.17. Procentowy udzial powierzchni dziatek posiadajacych cztery lub pigé
naroznikéw w powierzchni obrebéw w 2014 r. oraz zmiana procentowego udziatu tych
warto$ci w badanych gminach w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne
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Waznym atrybutem ksztaltu dzialki jest liczba krawedzi krétszych niz 15 m
(patrz: rozdz. 1.2). W 2004 1. 47,9% wszystkich dzialek posiadalo przynajmniej
jedna krawedz krétsza niz 15 m (tab. 4.6). W 2014 r. liczba tego typu parcel wzro-
sla nieznacznie do 49,9%. O ile jeden lub dwa krétsze boki moga nie wplywac
znaczaco na mozliwosci zagospodarowania terenu, wieksza ich liczba w polacze-
niu z niska zwartoscia dzialki czy mala powierzchnia moze utrudnia¢ uzytkowanie.
Bardzo wysoka asymetria prawostronna, leptokurtycznos¢, niska wartos¢ anali-
zowanej cechy w trzecim kwartylu wskazywaly na dominacj¢ w przestrzeni par-
celi o dobrych parametrach ksztaltu w latach 2004-2014.

Dzialki posiadajace maksymalnie dwa boki krétsze niz 1S m stanowily
w 2004 r. facznie 84,53% wszystkich dzialek. Ich udziat procentowy zmniejszyt
sie nieznacznie w 2014 r. do 83,81% (tab. 4.6). W latach 2004-2014 wzrosla
liczba dziatek posiadajacych od dwoch do dziesigciu bokéw nieprzekraczaja-
cych 15 m zaréwno kosztem parceli cechujacych si¢ lepszymi parametrami, jak
roéwniez tych, ktére posiadaly powyzej dwudziestu krawedzi o dlugoséci mniej-
szej niz 15 m.

Tab. 4.6. Struktura dzialek ewidencyjnych wedlug liczby krawedzi o dtugosci
nieprzekraczajacej 15 m

Liczba krawedzi Procentowy udziat dziatek Réznica pro.centowego
2004 2014 udzialu
0 52,05 50,58 -1,47
1 14,05 13,92 -0,13
2 18,43 19,31 0,88
3 5,6 5,72 0,12
4 4,35 4,88 0,53
5 1,68 1,76 0,08
6-10 2,7 2,78 0,08
11-20 0,75 0,71 -0,04
> 20 0,38 0,34 -0,04

Zrédto: opracowanie wlasne.

Pomimo Ze zmiana samego udzialu procentowego dzialek posiadajacych co
najmniej jedna krétka krawedz byla niewielka, mogta wystapic istotna zmiennos¢
tej cechy w strukturze przestrzennej obszaru badan. Dlatego w dalszej czg$ci pra-
cy dla kazdej dzialki obliczono procentowy udziat krawedzi o dlugo$ci mniejszej
niz 15 m, a nastepnie dane te zagregowano i u$redniono do poziomu obrebéw
ewidencyjnych.
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W 2004 r. dzialki posiadajace najwiekszy przecietny procentowy udzial
bokéw nieprzekraczajacych 15 m w ogdlnej liczbie krawedzi skupiaty si¢ w ob-
rebach miejskich Ozorkowa, Glowna i Strykowa (ryc. 4.18). Wysokie wartosci
cechy wystapily réwniez w pélnocnej czesci gminy Ozorkéw, gdzie duzy wpltyw
na wynik mialy ciagi garazy, z ktérych kazdy wyodrebniony byt jako samodzielna
parcela. Wraz z oddalaniem si¢ od centrum miast jej warto$¢ malata.

Dzialki o duzym udziale krétkich krawedzi rzadko wystepowaly na obszarach ty-
powo rolniczych lub w miejscach oddalonych od wiekszych ciekéw wodnych i drég.
Skupialy sie przede wszystkim w poludniowej czesci gminy Parzeczew, na granicy
gminy wiejskiej Ozorkéw z gming Zgierz oraz granica powiatu (ryc. 4.18).

W wyniku przeksztalcen struktury przestrzennej parceli wartosci przeciet-
nego procentowego udziatu krawedzi nieprzekraczajacych 15 m w ogélnej liczbie
krawedzi w latach 2004-2014 zmienialy si¢ w poszczegélnych obrebach w zakre-
sie od —4,13 do 11,48% (ryc. 4.19). W zdecydowanej wigkszo$ci obrebéw ewi-
dencyjnych wzrést przecietny odsetek krawedzi matych. Wynikal on z wydziela-
nia czesci gruntéw pod budowe, przebudowe i modernizacje drogi. Tego rodzaju
zmian bylo zatem duzo, ale odnosily si¢ do niewielkiej powierzchni obrebéwinie
wplywaly znaczaco na ksztalt dzialek niepelniacych funkcji komunikacyjnych
czy pokrytych wodami.

Ryc. 4.18. Procentowy udzial bokéw nieprzekraczajacych 15 m w ogélnej liczbie
krawedzi dzialki w 2004 r. uéredniony do poziomu obrebéw ewidencyjnych
w badanych gminach powiatu zgierskiego w 2004 r.

Zrédlo: opracowanie wlasne
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Ryc. 4.19. Procentowy udzial bokéw nieprzekraczajacych 15 m w ogélnej liczbie
krawedzi dziatki w 2004 r. uéredniony do poziomu obrebéw ewidencyjnych oraz
zmiana procentowego udzialu tych warto$ci w badanych gminach w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne

Do najwyzszych spadkéw przecigtnego procentowego udzialu krawedzi
mniejszych niz 15 m w ogdlnej ich liczbie dochodzilo na obrzezach miasta Ozor-
kowa, w mniejszym stopniu wystepowaly w miescie Glowno, w péinocnej czeéci
gminy Zgierz czy na obrzezach gminy Parzeczew (ryc. 4.19). W kazdym z tych
przypadkow zmiana nie wynikala z ogélnej poprawy struktury przestrzennej par-
celi, lecz byla konsekwencja konstrukcji wspoélczynnika. W przypadku duzego
wzrostu liczby dzialek w danym obrebie zmniejszyl sie procentowy wplyw kazdej
odstajacej, tzn. cechujacej si¢ znacznie wyzszym odsetkiem liczby krawedzi nie-
przekraczajacych 15 m, na $redni wynik dla calego obrebu.

Z punktu widzenia zagospodarowania dzialki istotne znaczenie ma réw-
niez wystepowanie katéw ostrych i wklestych (patrz: rozdz. 1.2). W 2004 r.
dzialki zawierajace przynajmniej jeden kat ostry stanowily jedynie 11,83%
ogolu parceli, zas w przypadku katéw wklestych udzial ten byl wiekszy i docho-
dzit do 15,48% (tab. 4.7). Wraz ze wzrostem liczby dzialek w latach 2004-2014
udzial ten zmniejszyt si¢ dla katow ostrych do 11,34%, wzrést za$ nieznacznie
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dla wklestych (15,85%). W przypadku obu zmiennych ich rozklad w 2004 r. byt
silnie prawostronnie asymetryczny oraz cechowat sie¢ wysokimi warto$ciami kur-
tozy (tab. 4.4), ktére, podobnie jak i asymetrii, dodatkowo nieznacznie wzrosly
w latach 2004-2014.

Tab. 4.7. Liczba oraz procentowy udziat dzialek wedtug liczby katéw ostrych oraz
wklestych w badanych gminach w 2004 oraz 2014 r.

Dziatki o ostrych katach Dziatki o wklestych katach
Liczba katow Liczba % Liczba %
2004 | 2014 | 2004 | 2014 | 2004 | 2014 | 2004 | 2014

0 71997 | 81583 | 88,16 | 88,66 | 69022 | 77424 | 84,52 | 84,14
1 8544 | 9149 1046 | 994 | 7688| 8917| 941 | 9,69
2 1095 | 1250| 1,34 | 1,36 | 2757| 3141| 338 | 341
3 28 34| 003 | 004 | 938 1073| 1,15 | 1,17
4 0 0| 0 0 S21|  607| 064 | 0,66
S 1 1| o 0 214|  253| 026 | 027
6 1 1] o 0 142 169| 0,17 | 0,18
7 i wiecej 0 ol 0 0 383|  434| 047 | 047

Zrédto: opracowanie wlasne.

Sposrod wszystkich dzialek posiadajacych katy ponizej 45° ponad 88,4%
z nich mialo wylacznie jeden taki kat, zas kolejne (11,4%) — dwa (tab. 4.7).
W 2014 r. warto$ci te ulegly niewielkim zmianom i wyniosty odpowiednio 87,7%
oraz 12,00%. Réwniez dziatki zawierajace w 2004 r. katy wklesle powyzej 215°
nie mialy istotnego wplywu na mozliwosci zagospodarowywania badanego ob-
szaru. Na 12 643 parcele 60,8% miato tylko jeden kat wklesty, za§ 21,8% — dwa.
Najczedciej katy wkleste wystepowaly na dziatkach uzytkowanych jako wody,
grunty lesne i drogi.

W celu lokalizacji przestrzennej dziatek o niekorzystnej liczbie katéw w prze-
strzeni obrebéw wyselekcjonowano te, na ktérych znajdowaly sie co najmniej dwa
katy ostre, a ich wspdlczynnik zwartosci granic przekraczat 1,514* lub wéréd kto-
rych procentowy udziat katéw ostrych w liczbie katéw ogdlem przekroczyt 30%,
oraz obliczono procentowy udzial powierzchni tych parceli w obrebach. Zalozono,
ze obecnos¢ katéw ostrych wsrdd dzialek cechujacych sie urozmaiconym ksztaltem,
zawierajacych wiele weztdéw, nie musi mie¢ negatywnego oddziatywania na sposéb

* Jako punkt odniesienia do analizy przyjeto zwarto$¢ prostokata o stosunku bo-
kéw 1:5 (ryc. 5.13a).
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ich zagospodarowania. Przyjeto réwniez, ze obecno$¢ nawet dwoch lub wiecej ka-
tow ostrych na dziatkach zwartych nie wplywa istotnie na mozliwosci ich uzytkowa-
nia. Zalozenia te mogly spetni¢ bowiem wylacznie bardzo duze dziatki o regularnym
ksztalcie, na ktérych bez problemu mozna bylo wydzieli¢ nowe parcele.

Przyjmujac te zalozenia, procentowy udziat powierzchni dzialek posiadaja-
cych negatywne parametry ksztattu w catkowitej powierzchni obrebéw w 2004 r.
wahal sie 0d 0 do 70% (ryc. 4.20). Najwieksze warto$ci wystepowaly w obrebach,
ktére mozna podzieli¢ na trzy typy, tzn. obreby, gdzie: 1) wystepowaly dziatki
zajmujace kilkadziesiagt procent powierzchni obrebu, cechujace sie urozmaico-
nym ksztaltem i niska zwartoscia granic, 2) gtéwna droga lub drogi przebiegaly
po przekatnej w stosunku do gtéwnej osi przebiegu dziatek oraz 3) wiele dziatek
drogowych posiadato katy ostre.

Ryc. 4.20. Procentowy udzial powierzchni dzialek o co najmniej dwéch katach ostrych
nieprzekraczajacych 45° i wspolczynniku zwartoéci granic przekraczajacym 1,514
w powierzchni obrebéw w badanych gminach w2004 r.

Zrédlo: opracowanie wlasne

Obreby wchodzace w sklad typu 1 oraz 3 uzytkowane byly jako tereny komunika-
cyjne, lesne lub wojskowe. Tym samym wylaczone byly czeéciowo z mozliwosci
innego ich wykorzystania. Inna charakterystyka cechowaly sie obreby wchodzace
w sklad typu 2. W badanej przestrzeni wyrézni¢ mozna miejsca wiekszej kon-
centracji dzialek posiadajacych katy ostre: 1) we wschodniej czeéci gminy Pa-
rzgczew, 2) w miescie Strykéw wraz z przedluzeniem na potudnie, w kierunku
wezla £6d7 Péinoc do granicy gminy, 3) we wschodniej oraz poludniowej czesci
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miasta Glowno oraz 4) wzdhuz autostrady A1 na pograniczu czesci wiejskiej gmi-
ny Strykéw oraz poludniowej czgéci gminy wiejskiej Zgierz. Niekorzystny uktad
dzialek mial zwykle charakter rozproszony i wynikat z wczes$niejszych uwarunko-
wan topograficznych i osadniczych danego terenu. Rzadko réwniez wystepowat
w skupiskach. Najwieksze z nich zlokalizowane bylo w potudniowej cze$ci miasta
Strykow. Kilka wigkszych dzialek trudnych do zagospodarowania znajdowato sie
réwniez w obrebie przylegajacym od potudnia do wezta E6dz Pétnoc (ryc. 4.20).

W atach 2004-2014 zmiany zachodzace w procentowym udziale powierzch-
ni dzialek o co najmniej dwoch katach nieprzekraczajacych 45° w powierzchni
obrebéw wahaly sie od —3,32 do 12,18% (ryc. 4.21). Wzrost udzialu powierzch-
ni parcel zawierajacych katy ostre w latach 2004-2014 w gminie Parzeczew oraz
w mieécie Ozorkéw wynikat z reorganizacji ukladu dzialek, w ramach ktérych
przeprowadzono scalenia obszaréw zajetych przez drogi, a w przypadku gminy
Parzgczew — wykorzystywanych do obstugi pasazera (MOP). Obserwowane
zmiany dodatnie we wschodniej czesci badanego obszaru byly z kolei konse-
kwencja parcelacji i zmiany zwartosci dzialek lesnych (ryc. 4.21).

Ryc. 4.21. Procentowy udzial powierzchni dzialek o co najmniej dwéch katach ostrych
nieprzekraczajacych 45° i wspolczynniku zwartoéci granic przekraczajacym 1,514
w powierzchni obrebéw w badanych gminach w 2004 r. oraz zmiana procentowego
udzialu tych wartosci w badanych gminach w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne
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Spadki udzialu powierzchni dzialek zawierajacych ostre katy w obrebach
charakteryzowaly si¢ do$¢ duza koncentracja przestrzenng (ryc. 4.21). Ich skupi-
ska zaobserwowano przede wszystkim na terenach miast Strykowa i Glowna oraz
w dwdch obrebach gminy Parzeczew. Na pozytywne zmiany w samym Strykowie
wplynela poprawa infrastruktury drogowej, w tym budowa obwodnicy miasta,
ktora przeciela dlugie niwy na dwie czeéci. Inwestycja ta przyczynita sie zatem do
wzrostu zwarto$ci powstalych w ten sposéb gruntéw oraz ogélnej poprawy ich
ksztattu. Z kolei w Glownie oraz w obu obrebach w Parzeczewie spadek odsetka
powierzchni dziatek w obrebie byl rezultatem indywidualnych podzialéw duzych
ostro zakonczonych dzialek na parcele o bardziej regularnych ksztaltach.

Przyjmujac te same kryteria oceny do analizy udzialu procentowego po-
wierzchni dziatek zawierajacych katy wklesle w ogdlnej powierzchni obrebéw co
w przypadku parceli z katami ostrymi, stwierdzono, ze w 2004 r. dziatki zawierajace
katy wkleste potrafily zajmowaé nawet do 87% powierzchni obrebu (ryc. 4.22).

Ryc. 4.22. Procentowy udzial powierzchni dziatek o co najmniej dwéch katach
wklestych przekraczajacych 215° i wspélczynniku zwartosci granic przekraczajacym
1,514 w powierzchni obrebéw w badanych gminach w 2004 r.

Zrédto: opracowanie wlasne

Podobnie jak w przypadku katéw ostrych, wysoki odsetek dzialek zawie-
rajacych katy wkleste wystepowal w obrebach lesnych oraz na terenach woj-
skowych (ryc. 4.22). Wystarczyla jedna dzialka o duzej powierzchni, wklestych
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katach i niewielkiej zwarto$ci granic, aby znaczaco wplyna¢ na ogélny wynik
analizy. Wiele tego typu parceli istnialo réwniez w miejscach, w ktorych w struk-
turze dominowaly duze oraz nieregularne dzialki rolne. Przykladem moze by¢
obreb Le$mierz zlokalizowany w pélnocnej czgsci gminy Ozorkéw (zalacznik 1,
obreb D10) oraz Karasica (zalacznik 1, obreb D10) potozony w gminie wiejskiej
Glowno, przy granicy z gming Strykéw. Wieksze zwarte bloki dziatek posiadaja-
cych katy wklesle i mniej regularne ksztalty przeznaczonych przede wszystkim na
cele rolnicze koncentrowaly si¢ miedzy innymi w péinocnej cze$ci gminy Strykéw,
w poludniowej czgéci gminy Glowno oraz na wschéd i poludniowy wschéd od
wsi Parzeczew w gminie Parzeczew. Dzialki zawierajace katy wkleste stanowily co
najmniej 15% powierzchni centralnej wiekszosci obrebéw wchodzacych w sklad
gminy miejskiej Ozorkéw oraz centralnej czes$ci miasta Glowno. Nalezy mie¢ jed-
nak na uwadze, ze najczesciej uzytkowane byly jako drogi. Znaczne udzialy niere-
gularnych dzialek rolnych rozproszonych po calym obrebie wystepowaty réwniez
w centralnej czeéci gminy Zgierz oraz w zachodniej czeéci gminy Strykdw.

W latach 2004-2014 procentowy udzial dzialek, ktérych wierzchotki mialy
kat wiekszy niz 215°, zmienial si¢ w zakresie od —48,69 do 27,9% (ryc. 4.23). Naj-
wigksze jego spadki odnotowano w obrebach potozonych na potudnie od auto-
strady A2 oraz drogi krajowej DK14. W Glownie oraz w poludniowo-zachodniej
cze$ci gminy wiejskiej Zgierz glowna przyczyna spadku udzialu powierzchni
dzialek zawierajacych katy wkleste w powierzchni obrebéw byt podziat duzych dzia-
lek wodnych, lesnych i z zabudowa blokowa. W Strykowie oraz w poludniowo-
-wschodniej czesci gminy Zgierz poprawe omawianego parametru ksztattu dzial-
ki osiagnieto dzigki regulacji parceli uzytkowanych na potrzeby komunikacyjne
oraz dzieleniu dlugich dzialek na mniejsze (ryc. 4.23).

Wzrosty procentowego udzialu powierzchni dzialek zawierajacych katy
wkleste i spelniajacych przyjete kryteria odnotowano wzdluz autostrad Al oraz
A2 lub w obrebach miejskich (ryc. 4.23). Podobnie jak w przypadku wystepowa-
nia w strukturze parceli dzialek zawierajacych katy ostre, zmiany zaobserwowa-
ne w poblizu autostrad zazwyczaj wynikaty ze scalania dziatek pod tego rodzaju
inwestycje i zabiegi takie nalezy uzna¢ za korzystne z punktu widzenia zagospo-
darowania przestrzennego. W pozostalych obrebach notujacych wysokie spadki
udzialu powierzchni dzialek zawierajacych katy wklesle czynnikami prowadzacy-
mi do tego stanu rzeczy byly przede wszystkim niepelne podzialy dzialek na cele
budowlane (ryc. 4.24).

Ostatecznie ksztalt dzialek oraz ich wielko$¢ oceniono w oparciu o autorski
syntetyczny wskaznik ksztattu (SWK) (patrz: rozdz. 1.2).

W 2004 r. dziatki przyjmowaly warto$ci SWK od 0,14 do 1 (tab. 4.8). Z reguly
charakteryzowaly sie ksztaltem korzystnym z punktu widzenia mozliwosci ich in-
westycji, 0 czym $wiadczy wysoka warto$¢ przecietna wspoélczynnika. Nieco wyz-
sza warto$¢ mediany w poréwnaniu do $redniej wskazuje przewage liczby dzialek
cechujacych sie lepszymi, przekraczajacymi warto$¢ 0,8 parametrami ksztattu.
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Ryc. 4.23. Procentowy udzial powierzchni dziatek o co najmniej dwdch katach
wkleslych przekraczajacych 215° i wspdlczynniku zwartosci granic przekraczajacym
1,514 w powierzchni obrebéw w badanych gminach w 2004 r. oraz zmiana
procentowego udziatu tych wartosci w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne

Ryc. 4.24. Wzrost liczby katéw wkleslych na dzialce w latach 2004-2014
Studium przypadku

Zrédlo: opracowanie wlasne
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Zmiany struktury ksztaltu dzialek w latach 2004-2014 byly nieznaczne
(tab. 4.8) i widoczne jedynie poprzez analize mediany oraz jej relacji do wartosci
przecietnej. W 2014 r. nieznacznie wzrosta liczba parcel przekraczajacych sred-
nig, ustabilizowang na poziomie 0,8. Jednoczesnie dziatki o najgorszych parame-
trach ksztaltu z reguly nie podlegaly zmianom. Byly to przede wszystkim parcele
drogowe lub pokryte wodami.

Tab. 4.8. Podstawowe statystyki opisowe syntetycznego wskaznika ksztaltu dzialek

) Syntetyczny wskaznik ksztattu
Podstawowe statystyki
2004 2014

N 81 666 92019
MIN. 0,14 0,15
MAX. 1 1
MEDIANA 0,85 0,87
SREDNIA 0,80 0,80
A% 0,25 0,25
A ~0,69 -0,75
Q1 0,62 0,64
Q3 0,99 1,0

Zrédlo: opracowanie wlasne.

W dalszej czeséci pracy zbadano strukture przestrzenna wspodlczynnika
ksztaltu dzialek w 2004 r. oraz poznano charakterystyke przestrzenng jego zmian
w latach 2004-2014. Strukture przeanalizowano w skali obrebéw ewidencyj-
nych. Przedstawione warto$ci wspdlczynnikéw usredniono za pomoca $redniej
wazonej, gdzie waga byt udzial dziatki w powierzchni obrebu.

W 2004 r. przecigtna warto$¢ wazona powierzchnia wskaznika przystosowa-
nia dziatek do zagospodarowania dla poszczegélnych obrebéw wahata si¢ 0d 0,55
do 0,9 (ryc. 4.25). Najnizsza note wskaznik przyjmowat w obrebach, w ktérych
strukturze dominowaly duze dzialki lesne oraz przeznaczone na cele wojskowe,
zlokalizowane w poludniowej czeéci gminy Zgierz oraz w péinocno-zachodniej
czesci gminy Parzeczew.

Stosunkowo niekorzystna struktura dzialek wystapila w poludniowo-
-zachodniej czesci gminy Zgierz, w poludniowo-wschodniej czesci miasta Glow-
no, w dwéch obrebach w Glownie potozonych wzdluz drogi krajowej DK14,
w mieécie Strykéw oraz na jego obrzezach. Byly to najczesciej obreby, w ktorych
strukturze dominowaly grunty lesne i tereny kolejowe (ryc. 4.25) lub parcele
o wydluzonym ksztalcie przeciete dziatkami drogowymi.
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Ryc. 4.25. Przecietna warto$¢ syntetycznego wskaznika ksztaltu wazona powierzchnia
w2004 r.

Zrédlo: opracowanie wlasne

Ksztalty parcel korzystniejsze z punktu widzenia zagospodarowania byty
rozproszone przestrzennie. Najwieksze skupiska wystepowaly w miastach i obre-
bach sasiadujacych z miastami o dobrej dostepnosci transportowej, np. w poblizu
drogi DK71, i jednoczesnie w poblizu granicy Lodzi i Zgierza. Byly to réwniez
jednostki silnie zurbanizowane, na ktorych zachodzily silne procesy osadnicze,
uzytkowane zaréwno jako tereny letniskowe, jak i mieszkaniowe. Dzialki o sto-
sunkowo regularnych ksztattach dominowaly réwniez w strukturze gruntéw rol-
nych obrebéw potozonych w centralnej oraz wschodniej czeéci gminy Ozorkow
oraz na poludnie w gminie Parzeczew (ryc. 4.26).

W latach 2004-2014 zaobserwowano spadek warto$ci wskaznika zwlaszcza
wokol autostrady A2, ktoéry wynikal z przeprowadzonych scalen dziatek polozo-
nych w pasie drogowym autostrady A2 (ryc. 4.26). Wzrost wskaznika wystapit
z kolei w poludniowej czeéci miasta Glowno, w potudniowo-wschodniej czesci
gminy Zgierz, w polnocnej czeéci miasta Strykéw oraz w poblizu drogi krajowej
DK?71, w niedalekiej odleglosci od granicy Lodzi. W pierwszych dwéch przypad-
kach przeksztalcenia prowadzace do poprawy ksztaltu dzialek zachodzace w la-
tach 2004-2014 wynikaly z przeprowadzonych podzialéw na duzych dziatkach
lesnych, przez co wplywaly na mozliwosci gospodarowania tymi terenami. Wyz-
sze warto$ci w polnocnej czesci Strykowa byly konsekwencja podziatu diugich
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niw na mniejsze czesci w trakcie budowy obwodnicy Strykowa. W przypadku zas
terenow polozonych w poblizu Lodzi wzrost warto$ci wspoélczynnika przekracza-
jacy 0,026 wynikat z parcelacji duzych dzialek na tereny mieszkaniowe.

Ryc. 4.26. Przecietna warto$¢ syntetycznego wskaznika ksztaltu wazona powierzchnia
w 2014 r. oraz zmiana tego wspoélczynnika w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne

Przeprowadzona dla badanej préby generalnej statystyka Getis-Ord® wyka-
zala wystepowanie na badanym obszarze istotnych statystycznie skupienl prze-
strzennych zmian wskaznika SWK (ryc. 4.27). Koncentrowaly sie one przede
wszystkim w poludniowej cze$ci gminy Zgierz, na granicy badanego obszaru
z Lodzia oraz Zgierzem oraz na pélnoc od miasta Strykéw, w poblizu drogi wo-
jewodzkiej DW708. Duze koncentracje zmiany wskaznika wystapily réwniez
w potudniowej czesci Ozorkowa oraz gminy Ozorkow. W sasiedztwie drogi wo-
jewodzkiej DW708 zmiany te w duzej mierze wynikaly z pozyskiwania gruntéw

3 Dlap < 0,11 progu odciecia na poziomie 250 m.
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pod przebudowe drogi. Przeobrazenia dzialek w gminach Ozorkéw i Zgierz zwia-
zane byly przede wszystkim z parcelacja gruntéw, ktére prowadzily do powsta-
wania malych regularnych dzialek nadajacych si¢ do wprowadzania zabudowy
mieszkaniowej. Z kolei na pélnocy Strykowa rozparcelowane dziatki byly wiek-
sze i przygotowane pod zabudowe magazynowa i logistyczna.

Ryc. 4.27. Lokalizacja istotnych statystycznie zmian syntetycznego wspolczynnika
ksztaltu wystepujacych na badanym obszarze w latach 2004-2014 (p < 0,1)

Zrédto: opracowanie wlasne

Niskie wartosci wskaznika SWK, charakteryzujace obszary o najwigkszych
spadkach syntetycznego wskaznika ksztaltu, koncentrowaly sie wzdtuz autostra-
dy A2 oraz w poblizu wezla Strykéw. W pierwszym przypadku nie mialy wieksze-
go wplywu na mozliwo$ci zagospodarowania terenu, bowiem wynikaly ze scalen
gruntéw pod autostrada. W drugim za$ — z przygotowania gruntéw inwestycyj-
nych, w tym budowy drég poprawiajacych dostepnos¢ do tych gruntow.

4.3. Struktura wlasnosci dzialek

Duze znaczenie w ksztaltowaniu przeksztalcen funkcjonalno-przestrzen-
nych terenu ma struktura wlasnosciowa gruntéw. W niniejszej czeéci pracy struk-
ture wlasnosciowg gruntéw przeanalizowano pod wzgledem ilo$ciowym i jako-
$ciowym wylacznie za rok 2014, bazujac na danych zgromadzonych w ewidencji
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gruntéw i budynkow. Analiza wylacznie dla 2014 r. wynikata z braku dostepnych
danych dla 2004 r.

Rozporzadzenie w sprawie ewidencji gruntéw i budynkéw (Rozporzadze-
nie 2001) wymienia pigtnascie grup rejestrowych, ktére w niniejszej czeci pracy
traktowane s3 jako formy wlasnosci nieruchomosci (patrz: rozdz. 1.2). Jest to
niejako uproszczenie wynikajace z ograniczonego dostepu do danych. Nalezy
podkresli¢, ze stan prawny nieruchomosci okresla si¢ na podstawie treéci ksiegi
wieczystej. Jednak dostep do poszczegélnych numeréw ksiag wieczystych iden-
tyfikujacych dane nieruchomosci jest bardzo ograniczony. Ponadto w rzeczywi-
stoéci granice nieruchomosci nie zamykaja sie¢ w jednym obrebie. Zastosowana
metoda identyfikacji nieruchomosci jest wiec ograniczona przede wszystkim
przestrzennie, poniewaz zaklada, ze nieruchomos¢ sklada sie z dziatek znajduja-
cych si¢ wjednym obrebie geodezyjnym. Na skutek tego okre§lona w pracy liczba
nieruchomosci moze by¢ nieznacznie zawyzona w stosunku do rzeczywistosci.

Analizujac rozklad przestrzenny liczby nieruchomosci w poszczegdlnych
obrebach w 2014 r., mozna zaobserwowa¢ koncentracje tych o ich duzej liczbie
w poludniowej czesci analizowanego obszaru oraz wzdluz drég krajowych i wo-
jewodzkich. Takze w rejonie weztéw autostradowych odnotowuje si¢ obreby
o znacznej liczbie nieruchomosci (ryc. 4.28), co moze zaleze¢ od jego powierzch-
ni. Na badanym terenie zaobserwowano nieduzg istotna statystycznie zalezno$¢
dodatnia (wspélczynnik korelacji Spearmana r = 0,30 dla p = 0,05). Najwiecej
nieruchomosci znajdowalo sie w jednostkach o duzej powierzchni w gminie
Zgierz oraz w strefie centralnej badanych miast. Mozna zauwazy¢, ze spadek licz-
by nieruchomoséci nastepuje w kierunku pétnocnym, a wigc wraz z odlegloscia do
najwiekszych jednostek osadniczych: Lodzi i Zgierza.

Na badanym obszarze tereny miejskie charakteryzowaly sie wigkszym roz-
drobnieniem wlasnosciowym gruntéw niz tereny wiejskie. Najwieksza liczba
nieruchomosci przypadajacych na 1 ha obrebu ewidencyjnego w 2014 r. wysta-
pifa w centralnych czeéciach badanych miast oraz w sasiedztwie wezla Emilia.
Z kolei ich najmniejsza gesto$¢ zaobserwowano na obszarach wiejskich w gmi-
nach Glowno i Parzeczew oraz na terenach wiejskich w péinocnej czesci pozosta-
tych gmin (ryc. 4.29).

Rozdrobnienie wlasnosciowe gruntéw na terenach wiejskich nie jest réwno-
mierne (ryc. 4.29). Najwieksza koncentracje obrebéw o duzej liczbie nierucho-
mosci przypadajacych na 1 ha powierzchni obrebu odnotowano w poludniowej
czesci badanego obszaru, na terenach potozonych w bliskim sasiedztwie autostra-
dy A2 oraz miast ZgierziL6dz. Obreby zlokalizowane w otoczeniu autostrady Al
cechowaly si¢ mniejszg liczba nieruchomoéci niz jednostki w otoczeniu A2.

* Pojecie nieruchomosci nie jest tozsame z pojeciem dzialtki, poniewaz nierucho-
mos$¢ moze sktadad sie z kilku parcel.
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Ryc. 4.28. Liczba nieruchomosci wedtug obrebéw geodezyjnych w 2014 r.

Zrédto: opracowanie wlasne

Ryc. 4.29. Rozdrobnienie wlasnosciowe gruntéw wedlug obrebéw w 2014 r.

Zrédlo: opracowanie wlasne
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Rozdrobnienie wlasno$ciowe gruntéw wida¢ szczegélnie w rejonach wezlow
autostradowych, co moze dowodzi¢ o wplywie budowy i eksploatacji inwesty-
cji drogowej na strukture wlasnosciowq nieruchomosci. Ponadto ich lokalizacja
w strefie suburbanizacyjnej miast Zgierza i Lodzi moze napedza¢ ten proces. Co
ciekawe, w rejonie wezla Emilia, w poréwnaniu do pozostatych na badanym ob-
szarze, mozna zaobserwowac najwieksze rozdrobnienie wlasnosciowe gruntéw

(ryc. 4.29).

W strukturze wlasno$ciowej gruntéw na analizowanym obszarze w 2014 r.

dominowaly osoby fizyczne, do ktérych nalezalo ponad 3/4 nieruchomosci
gruntowych (76,41%) (tab. 4.9).

Tab. 4.9. Formy wlasno$ci i wladania gruntami — grupy rejestrowe w 2014 .

Grupa rejestrowa Udzial

Nr Opis %

1 | Skarb Panstwa, jezeli nie wystepuje w zbiegu z uzytkownikami wieczy- | 16,41
stymi

2 | Skarb Panistwa, jezeli wystepuje w zbiegu z uzytkownikami wieczystymi 1,00

3 | Jednoosobowe spdtki Skarbu Panistwa, przedsiebiorstwa panstwowe 0,21
iinne panistwowe osoby prawne

4 | Gminy i zwigzki miedzygminne, jezeli nie wystepuja w zbiegu z uzyt- 2,51
kownikami wieczystymi

5 | Gminy i zwiazki miedzygminne, jezeli wystepuja w zbiegu z uzytkow- 0,23
nikami wieczystymi

6 | Jednoosobowe spotki jednostek samorzadu terytorialnego i inne osoby | 0,01
prawne, ktorych organami zatozycielskimi sa organy samorzadu teryto-
rialnego

7 | Osoby fizyczne 76,41

8 | Spéldzielnie 0,07

9 | Koscioly i zwiazki wyznaniowe 0,29

10 | Wspdlnoty gruntowe 0,02

11 | Powiaty i zwiazki powiatéw, jezeli nie wystepuja w zbiegu z uzytkowni- | 0,61
kami wieczystymi

12 | Wojewddztwa, jezeli nie wystepuja w zbiegu z uzytkownikami wieczystymi | 0,10

13 | Wojewodztwa, jezeli wystepuja w zbiegu z uzytkownikami wieczystymi 0,04

14 | Spotki prawa handlowego i inne podmioty ewidencyjne 1,44

15 | Nieregulowany stan prawny 0,64

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Inna wyraznie zaznaczajaca si¢ grupa byly grunty Skarbu Panstwa nieodda-
ne w uzytkowanie wieczyste (16,41%). W gléwnej mierze byly to tereny Laséw
Panistwowych oraz grunty zajete pod autostrady i inne drogi krajowe. W znacz-
nie mniejszym stopniu w strukturze wlasno$ciowej nieruchomosci zaznaczaty
sie grunty gminne nieoddane w uzytkowanie wieczyste (2,51%) — gléwnie drogi
gminne — oraz grunty Skarbu Panistwa oddane w uzytkowanie wieczyste (1%).
Warto zwréci¢ uwage, ze ponad 1% gruntéw na badanym obszarze nalezal do
spotek prawa handlowego (1,44%) (tab. 4.9). Nieruchomofdci te byly przede
wszystkim zlokalizowane w rejonie wezla autostradowego Strykéw, w mniejszym
stopniu — w poblizu wezléw Zgierz i Emilia. W pozostatych przypadkach grunty
podmiotéw gospodarczych polozone byly w granicach miast. Mozna zatem za-
obserwowa¢ wyrazna koncentracje przestrzenna gruntéw nalezacych do spétek
prawa handlowego i innych podmiotéw gospodarczych wzdluz autostrady — na
gruntach o lepszej dostepnosci, tj. w rejonie weztéw (ryc. 4.30).

Ryc. 4.30. Struktura wlasno$ciowa gruntéw — grupy rejestrowe w 2014 r.

Zrédlo: opracowanie wlasne
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Wokol weztéw Strykow i Lodz Polnoc w strukturze wlasnosciowej gruntow
nalezacych do podmiotéw gospodarczych dominowaly firmy deweloperskie
i zajmujace si¢ zarzadzaniem nieruchomos$ciami, takie jak:

- Poland Business Park IX spétka z o.0. z siedziba w Warszawie,

- Quendis Polska I spoélka z o.0. z siedzibg w Poznaniu, zarzadzanie nieru-
chomos$ciami,

— Corin Investments spotka z o.0. z siedziba w Poznaniu, deweloper,

— Foster Investments spétka z o.0. z siedziba w Warszawie, zarzadzanie nie-
ruchomos$ciami,

— World of Property Poland spétka z o.0. z siedziba w Wieliczce.

Zajmowaly one 13,11% gruntéw 15 grupy rejestrowej. Grunty te w 2014 r.
byly tylko czg¢éciowo zagospodarowane pod hale magazynowe, natomiast znacz-
na ich cze$¢ prawdopodobnie czekala jeszcze na dzierzawce. Wspomniane firmy
traktowaly te grunty jako inwestycje majaca przynosi¢ dochéd w przyszlosci.

Druga grupe, pod wzgledem wykupionej na wlasno$¢ powierzchni nieru-
chomosci, stanowily firmy o profilu logistycznym, takie jak:

— Prologis Poland XCVI (P) spétka z o.0.,

— Prologis Poland Lx spé6tka z o.0.,

— Prowell spétka z o.0. z siedziba w Poznaniu,

— Panattoni Development Europe spoétka z o0.0.,

— Logicor (Husarian 1) spétka z 0.0. z siedziba w Warszawie,

— Pre Logistics spétka z 0.0.,

— Dachser spétka z 0.0. z siedziba w Sosnowcu,

- General Logistics System Poland spétka z o.0. z siedziba w Gluchowie,

— Raben Management Services spolka z o.0. z siedzibag w Gadkach.

Zajmowaly one 12,22% gruntéw 15 grupy rejestrowej i w 2014 r. byly juz za-
gospodarowane na cele magazynow logistycznych. Z kolei w rejonie wezla Emilia
duzo gruntéw wykupita firma PHN SPV S spotka z ograniczona odpowiedzial-
noécia z siedzibg w Warszawie, zajmujaca si¢ zarzadzaniem nieruchomosciami
(4,42% gruntéw 15 grupy rejestrowej), oraz firma budowlana REX-BUD Bu-
downictwo spoélka z ograniczong odpowiedzialnoscia, spotka komandytowo-
-akcyjna (0,70%). Byly to grunty dotychczas niezagospodarowane, traktowa-
ne jako zamrozenie kapitalu majacego przynies¢ zysk w przyszlosci, w zwiazku
z planowang w bezpo$rednim sasiedztwie wezla Emilia inwestycja budowy drogi
ekspresowej S14.

Innym istotnym zagadnieniem wplywajacym na gospodarowanie nierucho-
mosciami jest liczba ich wladcicieli. Na analizowanym terenie wystepowat silnie
prawoskosny rozkltad liczby nieruchomosci wedtug liczby wlascicieli (ryc. 4.31).
Dominowaly nieruchomosci z jednym wiascicielem (66,49% wszystkich grup
rejestrowych). Wspétwlasnosé wystapita najczeséciej w liczbie dwéch wiascicieli
(25,56%). Na analizowanym terenie w bardzo malym udziale wystapily nieru-
chomosci majace trzech (3,92%) lub czterech wiascicieli (1,81%). Powyzej 1%
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liczby nieruchomosci byly w posiadaniu od pieciu do dziewigciu wspotwlascicieli.
Nastepnie nieruchomosci z liczbg powyzej dziewieciu wspoltwlascicieli wystepo-
waly w §ladowych iloéciach (ryc. 4.31).

Ryc. 4.31. Nieruchomosci wedlug liczby wlascicieli w 2014 r.

Zrédto: opracowanie wlasne

Najwieksza liczba wspolwtascicieli wystepowata w przypadku gruntéw osob
fizycznych (7 grupa rejestrowa) — do stu osiemdziesieciu dwéch wiadcicieli jed-
nej nieruchomodci. Inng problematyczna grupa nieruchomodci byly te, w kto-
rych wigkszo$¢ udzialéw posiadata spéidzielnia (8 grupa rejestrowa), podmio-
ty gospodarcze (1S grupa rejestrowa) lub gmina (4 grupa rejestrowa). W tych
przypadkach nieruchomosci polozone na obszarze badan liczyly odpowiednio
do dziewiecdziesigciu dwoch, szesédziesieciu dziewieciu i pie¢dziesigciu szesciu
wspotwlascicieli (tab. 4.10). Byly to przede wszystkich obszary zabudowy wielo-
rodzinnej, w tym blokowej i czynszowej.

Biorac pod uwagg rozklad przestrzenny nieruchomosci wedlug liczby wlasci-
cieli w 2014 r. nie zaobserwowano zadnej prawidlowosci okreslajacej zalezno$¢
badanej cechy od polozenia wzgledem autostrady. Zréznicowanie to widoczne
byto w poszczegdlnych gminach. W gminie Zgierz, w poréwnaniu do pozosta-
lych jednostek obszaru badan, w najmniejszym stopniu wystepowaly nierucho-
mosci nalezace do dwdch lub wiekszej liczby wlascicieli. Bez watpienia jest to
sprzyjajace swobodnemu gospodarowaniu i zarzadzaniu nieruchomog$ciami na
tym obszarze.
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Tab. 4.10. Grupy rejestrowe nieruchomosci wedlug liczby wlascicieli w 2014 r.
Grupa rejestrowa Li’c z.b.a .
wlascicieli
Nr Opis Min. | Max.
1 Sk'ar‘t') Paﬁstwa,' jezeli nie wystepuje w zbiegu z uzytkownika- 1 9
mi wieczystymi
5 Sl?arb Paﬁstwa, jezeli wystepuje w zbiegu z uzytkownikami ] 15
wieczystymi
3 Jednoosobowe spotki Skarbu Panistwa, przedsiebiorstwa 1 20
panstwowe i inne panistwowe osoby prawne
4 Gminy i zwiazki miedzygminne, jezeli nie wystepuja w zbie- ] 56
gu z uzytkownikami wieczystymi
s Gminy i zwiazki migdzygminne, jezeli wystepuja w zbiegu 1 23
z uzytkownikami wieczystymi
Jednoosobowe spotki jednostek samorzadu terytorialnego
6 |iinne osoby prawne, ktérych organami zalozycielskimi sa 1 1
organy samorzadu terytorialnego
Osoby fizyczne 1 182
Spoldzielnie 1 92
Koécioly i zwiazki wyznaniowe 1 2
10 | Wspolnoty gruntowe 1
11 Powiaty i zwiazki powiatéw, jezeli nie wystepuja w zbiegu ] ]
z uzytkownikami wieczystymi
1 Wojewddztwa, jezeli nie wystepuja w zbiegu z uzytkownika- ] 5
mi wieczystymi
13 Wojewddztwa, jezeli wystepuja w zbiegu z uzytkownikami ] ]
wieczystymi
14 | Spotki prawa handlowego i inne podmioty ewidencyjne 1 69

Zrédlo: opracowanie wlasne.







5. STRUKTURA FUNKCJONALNO-

-PRZESTRZENNA ORAZ JEJ PRZEKSZTALCENIA
W GMINACH POWIATU ZGIERSKIEGO
W LATACH 2004-2014

W ramach analizy struktury funkcjonalno-przestrzennej oraz jej przeksztat-
cenn w gminach powiatu zgierskiego w latach 2004-2014 w pierwszej kolejnosci
dokonano bilansu uzytkowania ziemi przedstawiajacego strukture uzytkowania
ziemi badanych gmin, nastepnie wyrézniono dominujace elementy w struktu-
rze uzytkowania ziemi w poszczegdlnych obrebach ewidencyjnych, prezentujac
w ten sposob zwigzki przestrzenne miedzy poszczegdlnymi typami uzytkowania
ziemi, aby na konicu przeanalizowa¢ rozklad przestrzenny i kierunki przeksztal-

cen funkcjonalno-przestrzennych terenu.

S5.1. Bilans uzytkowania ziemi

Struktura uzytkowania gruntéw badanych gmin powiatu zgierskiego w 2004
12014 r. byla typowa dla obszaréw wiejskich i podmiejskich. Ponad 90% zajmo-
waly grunty niezabudowane (uzytki rolne, uzytki lesne, tereny wéd) i nieuzytki

(tab. 5.1).

Tab. S.1. Bilans uzytkowania ziemi wedlug funkcji podstawowej oraz tempo zmian
uzytkowania w badanych gminach powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

Uzytkowanie ziemi | Uzytkowanie ziemi Tempo
Funkgja gléwna Symbol 2004 2014 ian (%)
w ha % w ha % zmian (%
Uzytki rolne R | 4078471 | 58,65 | 38117,98 | 54,80 | —7,00
Uzytki leéne L 13271,11 | 19,08 | 13986,31 | 20,11 5,11
Nieuzytkowane N 7345,51 | 10,56 | 757821 | 10,90 3,07
Mieszkaniowe M 2976,85 | 4,28 3408,03 | 4,90 12,65
Komunikacyjne K 2033,33 | 2,92 2773,12 | 3,99 26,68
Zieleni i rekreacji Z 856,09 | 1,23 1002,64 | 1,44 14,62
Tereny wod w 721,97 | 1,04 731,36 1,05 1,28
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Tab. 5.1. cd.
Uzytkowanie ziemi | Uzytkowanie ziemi -
Funkgja gléwna Symbol 2004 2014 oo
zmian (%)
w ha % w ha %

Specjalne S 493,44 0,71 4939 0,71 0,09
Chowu, hodowli F 399,01 | 0,57 | 497,57 | 072 | 19,81
i obstugi rolnictwa
Ustugowe U 294,24 0,42 458,47 0,66 35,82
Przemyslowe P 212,54 | 031 | 327,88 | 047 | 35,18
O funkejach mie- B 91,84 | 0,13 97,82 | 0,14 6,11
szanych
Infrastruktury I 6645 | 0,10 738 | 011 | 9,96
technicznej

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Powszechna tendencja do porzucania gruntéw ornych oraz przeksztal-
cania ich na tereny zurbanizowane w strefach podmiejskich duzych miast Pol-
ski nie omingla réwniez badanego obszaru. W strukturze uzytkowania gmin
wyraznie spadla powierzchnia oraz procentowy udzial uzytkéw rolnych na rzecz
wszystkich pozostalych klas (tab. 5.1). Pod wzgledem powierzchni najwiecej
przybylo terenéw komunikacyjnych (ok. 740 ha), co wynika z realizacji szere-
gu waznych inwestycji infrastrukturalnych: autostrad Al oraz A2, obwodnicy
Strykowa, rozbudowy drogi wojewddzkiej DW708, przebudowy ukladu drogo-
wego w zwiazku z powyzszymi inwestycjami oraz budowy szeregu droég lokal-
nych umozliwiajacych dojazd do nowych terenéw mieszkaniowych. Niewiele
mniejszy wzrost zaobserwowano wérdd terendéw lesnych. W ich przypadku przez
caly badany okres funkcjonowaly systemy wsparcia zalesien, ktore literalnie wy-
nikaly z ustawy o przeznaczeniu gruntéw rolnych do zalesienia (Ustawa 2001b),
wdrazanego w latach 2004-2006 Planu Rozwoju Obszaréw Wiejskich oraz reali-
zowanego w ramach okresu programowania UE 2007-2013 Programu Rozwo-
ju Obszaréw Wiejskich 2014-2020 (PROW 2014-2020) (Polna 2017). Mogly
one sktoni¢ wlascicieli do przeksztalcenia gruntéw ornych o gorszych klasach
bonitacyjnych gleb na tereny lesne (tamze). W przypadku badanych gmin nie
bez znaczenia mogta by¢ lokalizacja dziatki wzgledem pasa autostrady oraz jej
ksztatt. Dodatkowo cze$¢ obszaréw, zwlaszcza nieuzytkoéw, w wyniku sukcesji
wtornej zostata zreklasyfikowana i zaliczona do terenéw lesnych. Nie bez znacze-
nia byly réwniez same inwestycje drogowe, ktére w ramach oceny oddzialywania
inwestycji na $rodowisko wymagaly przeprowadzania nasadzenn kompensacyj-
nych, réwnowazacych strate terendéw lesnych wynikajacych z realizacji inwesty-
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cji. Swiadectwem zachodzacych na badanym obszarze proceséw suburbanizacji
przestrzennej byl znaczacy wzrost terendw mieszkaniowych, ktérych w latach
2004-2014 przybyto lacznie ponad 430 ha. Dodatkowo kolejne 230 ha gruntéow
zostalo przekwalifikowanych na nieuzytki. Byt to przede wszystkim efekt odlogo-
wania gruntéw rolnych, z ktérych cze$¢ byla etapem posrednim pomiedzy uzyt-
kowaniem rolniczym a przekwalifikowaniem ich na tereny zabudowane.

Analiza tempa zmian zachodzacych dla gléwnych form uzytkowania ziemi
w latach 2004-2014 jeszcze silniej podkresla procesy suburbanizacji zachodzace
na badanym obszarze (tab. 5.1). Zajmujace niewielki odsetek powierzchni tereny
przemystowe oraz ustugowe powiekszyly swodj areal o ponad 35%, wyprzedzajac
tym samym wzrost terenéw komunikacyjnych (27%), zieleni i rekreacji (15%) czy
mieszkaniowych (13%). Biorac pod uwage dotychczasowe badania po$wigcone od-
dziatywaniu budowy autostrad na uzytkowanie ziemi, mozna przypuszczac, ze przy-
najmniej czgéciowo rozwoj tych terenéw byl konsekwencja realizowanych inwesty-
¢ji transportowych. Mozliwosci pozyskiwania srodkéw na inwestycje oraz doplaty
bezposrednie z Unii Europejskiej mogly by¢ przyczyna prawie dwudziestoprocen-
towego wzrostu terenéw zwigzanych z chowem, hodowls i obstugg rolnictwa.

W 2004 r. zdecydowanie najwigkszy odsetek stanowily uzytki rolne, wéréd
ktérych dominowaly grunty orne (tab. 5.1, ryc. S.1a).

a) b) c)

Ryc. S.1. Struktura a) uzytkéw rolnych, b) uzytkéw lesnych oraz c) nieuzytkow
w badanych gminach w 2004 r.

Zrédto: opracowanie wlasne

Druga pod wzgledem zajmowanej powierzchni formg uzytkowania ziemi
byly tereny lesne, z ktérych 2/3 pelnilo funkcje ochronne, gtéwnie ze wzgledu
na miasta oraz obszary wodne. Kolejne stanowily lasy gospodarcze (30%), a 2%
uzytkow lesnych to $cisle oraz czgéciowe rezerwaty przyrody (ryc. 5.1b).
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Ponad 10% wszystkich gruntéw stanowily nieuzytki. Wsréd nich zdecydo-
wanie dominowaly seminaturalne, $wiadczace o stopniowym odchodzeniu lud-
nosci wiejskiej od dzialalno$ci rolniczej oraz przekwalifikowywaniu gruntéw na
inne funkgje (tab. S.1, ryc. 5.1c). Cze$¢ z tych terenéw byla réwniez zabezpie-
czona pod budowe autostrad. Nieuzytki sztuczne, ktére znalazly si¢ na badanym
obszarze, stanowily grupe niejednorodna pod wzgledem struktury. Najczeéciej
byly to zaréwno regularnie koszone tereny trawiaste, niepelniace obecnie zadnej
funkcji uzytkowej, jak i place budowy i niezrekultywowane obszary po wyrobi-
skach piasku i zwiru czy ugory miejskie.

Sposréd terendw zurbanizowanych najwiekszy odsetek gruntéw w 2004 r.
wykorzystany byt pod zabudowe mieszkaniowa, komunikacyjng oraz jako tereny
zieleni i rekreacji. Eacznie zajmowaly one niecale 8,5% catkowitej powierzchni
badanego obszaru. Udzial kazdej z pozostalych niewymienionych klas w bilansie
uzytkowania ziemi nie przekraczat 1% (tab. S.1).

Z uwagi na dominujacy podmiejski i wiejski charakter badanego obszaru byt
onjednorodny pod wzgledem zabudowy mieszkaniowej. Jedynie w miastach oraz
na terenach dawnych Pafstwowych Gospodarstw Rolnych wystepowaly obiekty
zabudowy wielorodzinnej czynszowej i blokowej (ryc. 5.2a). Zabudowa blokowa
niska koncentrowala si¢ przede wszystkim w Ozorkowie oraz Glownie. Marginal-
ny udzial w strukturze badanego terenu stanowily obszary zbiorowego zamiesz-
kania. Wéréd nich wymieni¢ mozna o$rodek dla cudzoziemcéw ubiegajacych sie
o nadanie statusu uchodzcy lub azylu w Grotnikach, dom dziecka w Dabréwce
czy teren koszar w Opolu. Funkcja mieszkaniowa dominowata réwniez wsrdéd
70% terendéw o funkcji mieszanej, przy czym najczeéciej towarzyszyta jej funk-
cja ustugowa (ryc. 5.2b). Znacznie rzadziej zdarzalo sig, ze tereny pelnily funkecje
przemystowo-ustugowa. Najczeéciej tego typu obszary wystepowaly w strefach
zurbanizowanych najwiekszych badanych miast — Ozorkowa oraz Glowna.

a) b)

Ryc. 5.2. Struktura uzytkowania terenéw a) mieszkaniowych oraz b) o funkcjach
mieszanych w badanych gminach powiatu zgierskiego w 2004 r.

Zrédlo: opracowanie wlasne
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W 2004 r. w strukturze terenéw komunikacyjnych dominowaly tereny zaje-
te przez pas drogowy (91%). Oprécz nich wystapily tereny kolejowe transpor-
tu szynowego (tramwaj regionalny). Obszar, jaki zajmowalo lotnisko w Opo-
lu, ze wzgledu na wojskowy charakter zaliczony zostal do terenéw specjalnych
(ryc. 5.3a).

a) b)

Ryc. 5.3. Struktura uzytkowania terenéw a) komunikacyjnych
oraz b) zieleni i rekreacji w badanych gminach powiatu zgierskiego w 2004 r.

Zrédto: opracowanie wlasne

Procesy urbanizacji turystycznej zapoczatkowane pod koniec XIX w. przy-
czynily si¢ do powstania wielu terenéw letniskowych oraz ogrédkéw dziatko-
wych na badanym obszarze (patrz: rozdz. 3.2.2). Stanowily prawie 70% calej po-
wierzchni terenéw zieleni i rekreacji (ryc. 5.3b) — spoéréd pozostalych wymieni¢
mozna lowiska wedkarskie, kapieliska czy stadniny konne, ktérych profil dziatal-
nosci skoncentrowany byl na §wiadczeniu uslug rekreacyjnych, a takze parki te-
matyczne. Podobny procentowy udziat stanowily cmentarze, parki gminne oraz
pozostale formy zieleni urzadzonej znajdujace sie w badanych gminach powia-
tu zgierskiego. Najmniejszy udzial w strukturze zieleni i rekreacji mialy obiekty
sportowe, w tym boiska pitkarskie oraz kryte hale sportowe. Obiekty te byly jed-
nak niedoszacowane w strukturze uzytkowania ziemi. Klasyfikacja wérdd tere-
noéw sportowych nie uwzglednia bowiem szeregu sal gimnastycznych czy boisk
zlokalizowanych przy szkolach i podporzadkowanych funkcji edukacyjnej, ktore
rowniez $wiadczyly ustugi sportowe.

W przededniu budowy autostrady A2 tereny uslugowe zajmowaly 0,42%
powierzchni. Wéréd nich najwigkszy udzial mialy ustugi terenochtonne (26%)
zwigzane z transportem, magazynowaniem towardéw oraz lacznoscig (ryc. 5.4).
Znaczny obszar zajmowaly réwniez obiekty handlowe oraz $wiadczace ustugi
osobiste. Te dwie funkcje szczegélowe zajmowaly potowe terenéw ustugowych.
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Stosunkowo duzo miejsca przeznaczono réwniez na placéwki edukacyjne, kultu-
ralne i religijne oraz administracyjne — lacznie 34% powierzchni ustlugowe;j. Nie-
wiele miejsca badanego obszaru zajmowaly uslugi egzogeniczne, w tym finanso-
we oraz bankowe, charakterystyczne dla osrodkéw wyzszego rzedu. Z zalozenia
prowadzenie tego typu dziatalnoéci charakteryzuje strefy centralnych miast. Nie-
wielki obszar zajmowany przez tego typu uslugi w przypadku badanych gmin
nie oznacza jednakze braku ich wystepowania. Zdjecie uzytkowania ziemi umoz-
liwia identyfikacje tylko duzych jednostek tego typu i stuzy wyznaczaniu wigk-
szych stref funkcjonalnych. W przypadku mikroprzedsiebiorstw, bardziej typo-
wych dla obszaréw podmiejskich, nie zawsze odwzorowusja si¢ one w klasyfikacji.

Ryc. 5.4. Struktura uzytkowania terenéw uslugowych w badanych gminach
powiatu zgierskiego w 2004 r.

Zrédlo: opracowanie wlasne

W 2004 r. obszary przemystowe zajmowaly 0,31% badanych gmin. Wéréd
nich dominowaly przede wszystkim branze ekstensywne, wymagajace duzych
powierzchni terenu, typowe dla obszaréw podmiejskich i wiejskich. Ponad po-
lowe zajmowaly uzytki kopalne, gléwnie wyrobiska piasku i zwiru, oraz zaklady
przetwérstwa spozywczego (ryc. S.5).

Sposréd pozostalych galezi przemystu najwiecej powierzchni zajmowat prze-
myst mineralny, zwiazany z produkcja nagrobkéw, cegiel, obrobka kamienia i wy-
twarzaniem materialéw mineralnych stosowanych przy budowie drég. Na uwage
zasluguje réwniez tradycyjnie wystepujacy w regionie, wymagajacy zajmowania
mniejszych powierzchni, przemyst wldkienniczy zwigzany przede wszystkim
z produkcja odziezy oraz dzianin skupiony w Glownie oraz Ozorkowie. Sposréd
pozostalych galezi przemystu duza role, zwlaszcza w Glownie, odgrywaty zaklady
produkcji maszynowej i elektromaszynowe;j.
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Ryc. 5.5. Struktura uzytkowania terendéw przemyslowych w badanych gminach
powiatu zgierskiego w 2004 .

Zrédlo: opracowanie wlasne

Niewielki udzial w strukturze przestrzennej badanego obszaru zajmowaly
tereny chowu, hodowli i obstugi rolnictwa (0,57%) oraz infrastruktury technicz-
nej (0,1%) (ryc. 5.6a). W pierwszym przypadku wigkszo$¢ z nich (42%) stano-
wila zaplecze produkgji rolnej, sasiadujace z siedliskami, na ktérych sktadowano
baloty czy pryzmy - rzadziej byly to parki maszyn rolniczych. Nieco mniej terenu
(38% terenéw chowu, hodowli i obstugi rolnictwa) zajmowaly zbiorniki sztuczne
hodowlane, skoncentrowane przede wszystkim wokot istniejacych ciekéw wod-
nych. Obszary bezposrednio przeznaczone na chéw lub hodowle zwierzat stano-
wily 20% omawianej formy uzytkowania ziemi.

a) b)

Ryc. 5.6. Struktura uzytkowania terenéw a) chowu, hodowli i obstugi rolnictwa oraz
b) infrastruktury technicznej w badanych gminach powiatu zgierskiego w 2004 r.

Zrédto: opracowanie wlasne
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Spoéréd elementoéw infrastruktury technicznej najwiekszy odsetek gruntéw
zajmowala wodociagowa, w tym przede wszystkim ujecia wody, oraz kanaliza-
cyjna, reprezentowana przez oczyszczalnie $ciekéw. Stacje transformatorowe,
kotlownie, elektrocieptownie zajmowaly jedynie 22% obszaréw infrastruktury
technicznej i wystepowaly gléwnie w miastach (ryc. 5.6b).

Najwigkszy udzial wérdd terenéw zaklasyfikowanych jako wody zajmowaly
rowy melioracyjne, ktére nie uwzglednialy rowéw przydroznych (ryc. 5.7). Razem
z rzekami, ciekami, potokami oraz strugami zaliczonymi do wéd plynacych natu-
ralnych zajmowaly 61% tego typu uzytkow. Zdecydowana wiekszos¢ zbiornikow
wodnych zaklasyfikowana zostala do sztucznych i powstala w wyniku spietrzen
wod na istniejacych ciekach, zwlaszcza Moszczenicy, Mrodze, Ciosence i Bzurze.

Ryc. §.7. Struktura uzytkowania terenéw wéd w 2004 r. w badanych gminach powiatu

zgierskiego

Zrédlo: opracowanie wlasne

Struktura funkcjonalna gruntéw w 2004 r. byla silnie zréznicowana przestrzen-
nie. W miastach oraz w czesci miejskiej gminy miejsko-wiejskiej Strykow, co jest
oczywiste, obserwowano wyraznie wyzsze w stosunku do terenéw wiejskich pro-
centowe udzialy obszaréw zurbanizowanych, w tym przede wszystkim terenéw
mieszkaniowych, przemyslowych, ustugowych oraz komunikacyjnych. Poréwnujac
ze soba miasta, mozna zaobserwowa¢ znacznie wyzsze udzialy terenéw mieszkanio-
wych w Glownie oraz Ozorkowie w stosunku do Strykowa, w ktérym tylko nieco
ponad 8% uzytkowanych bylo w tym celu (tab. 5.2). Charakterystyczna cecha gmin
miejskich, zwlaszcza Ozorkowa oraz Strykowa, byl réwniez bardzo duzy udzial pro-
centowy nieuzytkow, w obu przypadkach przekraczajacy 1/5 calej ich powierzchni.
W przypadku Strykowa mozna tlumaczy¢ to miedzy innymi: 1) przygotowaniem
gruntéw pod budowe autostrad Al i A2 oraz obwodnicy Strykowa wymagajacych
rezerw terenowych, 2) niepewno$cia zwiazang z uzytkowaniem gruntéw w trakcie
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realizacji inwestycji, zwlaszcza budowy autostrady A2° oraz 3) zmiang stosunkéw
wlasnosciowych gruntéw. Dodatkowo grunt mogt sta¢ si¢ przedmiotem lokaty ka-
pitalu. Wysoki udzial nieuzytkéw w Ozorkowie wynikal réwniez z rezygnacji jej
mieszkaricow z prowadzenia gospodarki rolnej. Glowno réznilo sie od pozostatych
jednostek udzialem laséw przekraczajacym 31% jego powierzchni. Ze wzgledu na
przeznaczenie terendw lesnych, podmiot wladajacy oraz ograniczenia w mozliwo-
$ciach ich przekwalifikowania byly to uzytki stosunkowo trwale w przestrzeni i od-
porne na przeksztalcenia funkcjonalno-przestrzenne.

Struktura uzytkowania ziemi réznila sie w zaleznosci od polozenia geogra-
ficznego, uwarunkowan historycznych, srodowiskowych i kulturowych. Zaobser-
wowa¢ mozna rdznice pomiedzy struktura funkcjonalng gmin wiejskich i w cze-
$ci wiejskiej gmin miejsko-wiejskich w poréwnaniu do miast (tab. 5.2).

Tab. 5.2. Bilans uzytkowania ziemi (w %) w gminach wiejskich oraz w czeéci wiejskiej
gminy miejsko-wiejskiej w powiecie zgierskim w 2004 oraz 2014 r.

Glowno Ozorkéw | Parzeczew | Strykow Zgierz

2004 | 2014 | 2004 | 2014 | 2004 | 2014 | 2004 | 2014 | 2004 | 2014
Mieszkaniowe | 2,74 | 2,91 | 4,05 | 4,56 | 3,02 | 3,53 | 3,87 | 4,38 | 4,26 | 5,19
Przemystowe | 0,07 | 0,08 | 027 [ 0,29 | 0,21 | 0,26 | 0,15 | 0,51 | 0,25 | 0,48

Funkcja terenu

Ustugowe 0,07 | 0,08|036]051| 01 |014] 04 |1,24]038] 039
O funkejach | 131005 | 0,09 | 0,15 | 0,08 | 0,07 | 0,12 | 0,09 | 0,05 | 0,08
mieszanych
Chowu, hod.

) _ 0821097 |041| 05 |022] 041024043 | 1,05] 1,16
i obsl. rolnic.

Komunikacyjne | 2 2,63 | 3,59 | 3,66 | 2,23 | 3,48 |26 | 43 |27 | 3,66
Zieleniirekreacji| 0,11 | 0,21 | 1,49 | 1,66 | 0,41 | 0,6 | 1,42 | 1,7 | 1,74 | 1,99

Inf

rastruktury | 51 | 0,01 | 0,03 | 0,06 | 0,04 | 0,04 | 0,02 | 0,03 | 024 | 0,25
technicznej

Specjalne 0 0 0 0 4,73 | 473 | 0 0 0 0

Uiytkirolne  |77,04|75,55 |70,87 [68,88 |60,82 (55,76 61,85 | 56,98 |45,07 |40,98
Uzytkile$ne  [12,6 [12,98 (11,9 [12,55|16,2 |18,33|13,45|15,04|31,94 32,62
Tereny wéd L,1S| 1,14| 1,24| 1,09| 0,94| 0,99| 0,56| 0,59| 0,99| 1,07
Nieuzytki 3,36 3,39| 5,71| 6,1 |11 |11,6615,32(14,7 [11,32 12,11

Zrédto: opracowanie wlasne.

3 Prace ziemne zwigzane z budowa autostrady A2 rozpoczeto kilka miesiecy po wyko-
naniu fotografii lotniczych, na podstawie ktérych opracowano zdjecie uzytkowania ziemi.
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Gminy wiejskie charakteryzowaly sie réznym poziomem ruralizacji prze-
strzennej reprezentowanej przez uzytkowanie ziemi. W strukturze wszystkich
gmin wiejskich w 2004 r. dominowaly uzytki rolne, ale ich procentowy udziat
w powierzchni jednostki terytorialnej wahat sie od 45% w gminie Zgierz do
77% w gminie Glowno. Niski odsetek terenéw przeznaczonych na cele produk-
cji rolnej w gminie Zgierz kompensowal bardzo wysoki udzial laséw stanowia-
cy prawie 1/3 jej powierzchni. Uzytki te, nalezace gtéwnie do Laséw Panistwo-
wych, determinowaly uzytkowanie ziemi oraz mogly ogranicza¢ mozliwosci
przeksztalcania gruntow w pézniejszych latach. Najwiecej terenéw zabudowa-
nych w 2004 r. odnotowano w gminach wiejskich Zgierz oraz Ozorkéw, za$
najmniej — w gminie Parzeczew. Dane te korespondowaly w duzym stopniu
z gestoscia zaludnienia poszczeg6lnych gmin oraz liczbg przedsiebiorstw pu-
blikowana przez GUS. Na uwage zastuguja bardzo duze dysproporcje w udziale
terenow ustugowych. O ile w przypadku gmin typowo rolniczych nie przekra-
czal on 0,1% wlacznie, w przypadku bardziej zurbanizowanych terendéw wiej-
skich Strykowa czy Zgierza dochodzil do 0,4%. Tereny wiejskie, zwlaszcza
w gminach Zgierz, Strykéw oraz Ozorkdéw, czesto uzytkowane byly jako ob-
szary rekreacyjne (od 1,42 do 2%). Inna z form uzytkowania ziemi, réznicuja-
cych gminy wiejskie badanego obszaru, w 2004 r. byly nieuzytki. W jednost-
kach, przez ktére bezposrednio miata przebiega¢ autostrada, wystepowalo ich
dwukrotnie wiecej niz w pozostatych gminach, co sugeruje, ze w przededniu
budowy drogi rozpoczal si¢ proces przekwalifikowywania gruntéw (tab. 5.2).
Ich odlogowanie bylo czesto etapem przejsciowym przed nadaniem terenom
nowych funkgji. Na wigkszy udziat nieuzytkéw w poludniowej czesci badanego
obszaru miala wplyw slaba jakoéé gleb (patrz: rozdz. 3.1, ryc. 3.5). W przypad-
ku péInocnej czesci gminy Ozorkéw oraz calej gminy Glowno ich rolniczy cha-
rakter, w polaczeniu z lepsza klasa bonitacyjna gleb oraz wigksza odlegtoscia od
Lodzi i Zgierza, moégl zmniejsza¢ sktonnoé¢ do odlogowania uzytkéw rolnych,
a tym samym przeksztalcania w nieuzytki (ryc. 3.5, tab. 5.2).

Polozone na obszarze badan miasta charakteryzowaly si¢ zréznicowana
struktura uzytkowania ziemi w 2004 . (tab. 5.3). We wszystkich dominowaty
tereny niezurbanizowaneS, przy czym ich udzial wahat si¢ od 56,66% w Ozor-
kowie do 76,49% w Strykowie — o ile tam dominujacym elementem w struktu-
rze terenéw niezurbanizowanych byly uzytki rolne, najwigkszy udzial procen-
towy powierzchni Glowna zajmowaly uzytki lesne (31,5%). Wyrazne réznice
zaobserwowano réwniez w procentowym udziale nieuzytkéw w strukturze
uzytkowania ziemi. Ponadto w Glownie w 2004 r. niecale 10% powierzchni

¢ Do terendéw niezurbanizowanych zaliczono uzytki rolne, uzytki lesne, tereny wod
i ze wzgledu na niewielki udziat w strukturze nieuzytkéw sztucznych cale nieuzytki. Po-
zostale formy uzytkowania ziemi weszly w skfad terenéw zurbanizowanych.
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miasta pozbawione byto funkeji, w Ozorkowie tereny te zajmowaly ponad 1/5,
za$ w Strykowie — 1/3 arealu. Mozna przypuszczad, ze wysoki udzial nieuzyt-
kow w obu miastach byl skutkiem zachodzacych w nich proceséw urbanizacji.
Dodatkowo czes¢ terenéw w Strykowie byla juz przeznaczona pod budowe
autostrady A2, wezla £6dz Pélnoc oraz péinocnej obwodnicy miasta. Spo-
$réd terenéw zurbanizowanych w 2004 r. Ozorkéw cechowat si¢ najwigkszym
udzialem terenéw mieszkaniowych, ustugowych, przemystowych i mieszanych
oraz komunikacyjnych. Im wieksze pod wzgledem ludnosci bylo miasto, tym
wiekszy procentowy udzial stanowily w nim tereny mieszkaniowe i komunika-
cyjne. Takich zaleznosci nie zaobserwowano za$ w przypadku terendéw prze-
myslowych i ustugowych. Nalezy odnotowac¢, ze w Strykowie tereny miesz-
kaniowe w 2004 r. zajmowaly jedynie nieco ponad 8% powierzchni miasta,
podczas gdy w pozostalych omawianych o$rodkach wartosci te przekraczaly
13% (tab. 5.3).

Tab. 5.3. Bilans uzytkowania ziemi (w %) w gminach miejskich oraz w czeéci miejskiej
gminy miejsko-wiejskiej w powiecie zgierskim w 2004 oraz 2014 r.

: Glowno Ozorkéw Strykéw
Funkgje terenu
2004 | 2014 | 2004 | 2014 | 2004 | 2014
Mieszkaniowe 13,43 | 14,71 | 15,04 | 16,63 8,12 8,23
Przemystowe 1,37 1,29 2,8 2,61 2,04 3,42
Uslugowe 2,2 2,5 2,74 3,16 2,53 3,13
O funkcjach mieszanych 0,84 0,95 1,38 1,25 0,73 0,54
i}fr?i"c";;i“’do‘”h fobshugi 014 | 0,16 | 026 | 039 | 017 | 014
Komunikacyjne 7,46 7,58 8,15 8,53 6,31 | 16,67
Zieleni i rekreacji 242 | 258 | 272 | 287 | 1,36 | 1,83
Infrastruktury technicznej 0,16 0,17 0,27 0,19 0,18 0,18
Specjalne 0 0 015 | 015 | O 0
Uzytki rolne 2798 | 25,93 | 34,87 | 29,36 | 43,34 | 27,59
Uzytki leéne 31,5 3099 | 9,14 | 1017 | 1,32 | 3,11
Tereny wod 281 | 2,82 | 221 | 204 | 1,8 | 1,84
Nieuzytki 9,69 | 10,32 | 20,27 | 22,65 | 32,09 | 33,33

Zrédto: opracowanie wlasne.

Analiza zmian powierzchni poszczegélnych typéw uzytkéw w latach 2004-
2014 nie oddaje do konica kierunkéw i sily zmian funkcjonalnych badanego ob-
szaru. Dlatego zbadano réwniez tempo zmian poszczeg6lnych form uzytkowania
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ziemi dla obszaréw wiejskich i miejskich. Wieksze tempo przeksztalcen zaob-
serwowano w gminach wiejskich, a nie miejskich (ryc. 5.8). W czeéci wiejskiej
gminy Strykéw tempo wzrostéw terenéw przemyslowych i ustugowych bylo
najwieksze, z kolei w mieécie Strykéw odnotowano najwyzszy wzrost terenéow
komunikacyjnych i uzytkéw lesnych (powyzej 50%). Warto tez uwzgledni¢ wy-
sokie, wynoszace ponad 50%, ujemne tempo zmian udziatu uzytkéw rolnych
w tym mieScie.

W przypadku terenéw wiejskich zmiana procentowego udzialu poszczegol-
nych form pokrycia terenu rzadko przekraczata 1% (ryc. 5.8, tab. 5.2). Tempo
zmian zachodzacych na tych terenach bylo jednak znacznie wyzsze niz w jed-
nostkach miejskich (w Ozorkowie i Glownie) i réznicowalo si¢ w zaleznosci od
gminy. Szczegolnie wysokie jego wzrosty odnotowano wéréd terenéw przemy-
stowych, ustugowych oraz mieszanego uzytkowania gruntéw w czesci wiejskiej
gminy Strykéw oraz w gminie Zgierz. Poniewaz wylacznie gminy Zgierz oraz
Strykéw mialy bezposredni dostep do wezlow autostrady A2, a dodatkowo cha-
rakteryzowaly si¢ dobra dostepnoscia do Lodzi i Zgierza na poziomie lokalnym,
nalezy spodziewa¢ sig, Ze tempo zmian w obrebie terenéw ustugowych i prze-
mystowych wynikalo cze$ciowo z budowy autostrady. W przypadku Strykowa
istotna role odegrala rowniez polityka przestrzenna gminy, wspierajaca pozyski-
wanie inwestoréw oraz usprawniajaca procedure pozyskiwania gruntéw poprzez
objecie miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego wigkszosci
powierzchni jednostki juz na etapie budowy drogi. Dynamiczny wzrost terendéw
o funkcji przemyslowej w czesci wiejskiej Strykowa nie szedl w parze z tempem
wzrostu terenéw mieszkaniowych, nizszym niz w gminie Zgierz czy w polozo-
nej peryferyjnie gminie Parzeczew. Biorac pod uwage, ze osadnictwo koncentro-
walo sie przede wszystkim w potudniowej cze$ci gminy Strykéw, w niewielkiej
odleglosci od autostrady A2, mozna przypuszczal, ze srodowiskowe skutki od-
dzialywania autostrad oraz powstawanie w poblizu stref przemystowo-ustugo-
wych mogly wplywa¢ negatywnie na decyzje o lokalizacji miejsca zamieszkania.
W rezultacie mieszkancy Lodzi oraz Zgierza, ktorzy zdecydowali si¢ na emigracje
z miasta w poszukiwaniu ciszy, spokoju i terenéw otwartych, mogli skfania¢ sie
do wyboru innych, korzystniejszych miejsc zamieszkania.

Wysokie tempo wzrostu uzytkéw o funkeji mieszkaniowej oraz mieszanej,
bedace przejawem urbanizacji miast i efektem migracji ludnosci Lodzi i Zgierza
na obszary podmiejskie, charakteryzowalo wszystkie pozostale gminy wiejskie
(ryc. 5.8). Nie uwzgledniajac gminy Parzeczew, wigkszym tempem wzrostu ce-
chowaly sie tereny o funkcji mieszanej, co mozna thumaczy¢ selektywna migra-
cja ludnosci dotyczaca czesto bardziej aktywnej czedci populacji prowadzacej
dzialalno$¢ gospodarcza oraz wzrostem przedsigbiorczosci w latach 2004-2014
i samym niewielkim udzialem tego typu terenéw w 2004 r. W przypadku ru-
chéw migracyjnych przedsiebiorcy wraz ze zmiang miejsca zamieszkania czgsto
zmieniali réwniez siedzibe firmy. W gminie Parzeczew zaobserwowano takze
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bardzo duze zmiany w obrgbie terenow zieleni i rekreacji. Peryferyjnos¢ gmi-
ny przy jednoczesnie lepszej dostgpnosci transportowej mogla by¢ impulsem
do budowania na jej terenie drugich doméw, wzmocnienia funkgji rekreacyj-
nych, zwlaszcza wschodniej czesci gminy bezposrednio graniczacej z tradycyj-
nie uznawanymi za miejscowosci letniskowe Ustroniem czy Grotnikami. O ile
we wszystkich gminach odnotowano spadek powierzchni uzytkéw rolnych, na
obszarach wiejskich zaobserwowano dodatnie tempo wzrostu terenéw zwia-
zanych z chowem, hodowla i obstuga rolnictwa. Wydaje sie, ze rozwdj ten nie
bylby mozliwy na taka skale bez finansowania rolnictwa w ramach programéw
rozwoju obszaréw wiejskich, dotacjom bezposrednim do produkgji rolnej w ra-
mach funduszy UE i mozliwo$ciom pozyskiwania preferencyjnych kredytéw na
rozwdj dzialalnosci rolniczej (Polna 2017).

Ryc. 5.8. Tempo przeksztalcen uzytkowania ziemi w badanych jednostkach
ewidencyjnych w latach 2004-2014

Zrédto: opracowanie wlasne

Aby zbada¢ kierunki przeksztalcen poszczegélnych uzytkéw w 2004 oraz
2014 1., postuzono sie zdjeciami uzytkowania ziemi opracowanymi oddzielnie
dla tych lat. W tym okresie najwieksze przeksztalcenia zaszty w obrebie terenow
niezabudowanych, to znaczy — pomiedzy uzytkami rolnymi, nieuzytkami i uzyt-
kami lesnymi (tab. 5.4).
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Tab. 5.4. Kierunki przeksztalcen uzytkowania ziemi badanych gmin powiatu
zgierskiego w latach 2004-2014

2014

E I K M N B P S U I R W Z Suma
F - 0,00 0,08 0,28 000 0,00 - 003 0,00 030 0,03 0,00 0,72
I - X 000 - 002 - - - - - 000 - - 0,02
K 0,00 - X 001 019 - 001 - 001 001 005 000 0,00 0,28
M (007 - 011 X -0,06 001 - 005 007 022 001 022 1,53
v o P - oo R o B
I|B 000 - 000 001 017 X 000 - 002 - - 000 - 021
] P - 0,03 0,01 0,01 001 X - 000 - 004 004 002 0,68

S - - - - - - X - - 001 - -
U -~ 001 006 021 0,05 0,02 X 001 000 0,00 0,03 0,39
L |001 000 027 001 003 - 003 X 021 011 5,18
R - 0,05 ‘ 0,08 - 0,01 - X 019 .52,48
w 008 - 002 001 037 000 - - 000 0,01 007 X 001 056
7, 0,00 0,00 0,01 0,28 022 0,00 - - 0,05 0,06 0,04 0,03 X 0,69

Suma | 2,12 0,13 10,77 7,65 40,56 0,29 2,32 0,01 2,72 15,33 14,65 0,70 2,77 100

Tereny: F — chowu, hodowlii obstugi rolnictwa, I - infrastruktury, K - komunikacyjne,
M - mieszkaniowe, N — nieuzytkowane, B — o funkcjach mieszanych, P — przemystowe,
S - specjalne (wojskowe), U — ustugowe, L — lesne, R - rolne, W — wéd, Z - zieleni
irekreacji

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Ponad polowa wszystkich zmian wystapita w obrebie uzytkéw rolnych. Prze-
ksztalcaly sie one przede wszystkim w nieuzytki (34,62%) oraz tereny komunika-
cyjne (6,9%), w mniejszym stopniu — w tereny mieszkaniowe i lesne. Nieuzytki
natomiast — gléwnie w uzytki rolne i uzytki lesne oraz — na mniejsza skalg — w te-
reny komunikacyjne i mieszkaniowe (tab. 5.4).

Co trzecia zmiana zwiazana byla z odlogowaniem uzytkéow rolnych
(34,62%), przy czym zdarzaly sie réwniez przeksztalcenia odwrotne, co mogto
wynika¢ zaréwno z dzierzawy lub sprzedazy gruntéw, jak réwniez z powrotu do
gospodarki rolnej lub utrzymywania gruntéw wylacznie ze wzgledu na doplaty
bezposrednie do produkcji rolnej. W wyniku dalszej sukcesji wtérnej roslin-
noéci i rzadziej przeprowadzanych zalesien cze$¢ nieuzytkdw, najczesciej daw-
nych gruntéw ornych, wlatach 2004-2014 przekwalifikowana zostala na uzytki
lesne (tab. 5.4).
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Budowa autostrad oraz zwiazana z nia przebudowa ukladu lokalnego, mo-
dernizacja drég krajowych i wojewoddzkich oraz budowa dréglokalnych odbywa-
ly si¢ gtéwnie kosztem terenéw rolnych oraz nieuzytkéw.

Uzytki rolne oraz nieuzytki stanowily réwniez podstawe dla rozwoju tere-
néw zabudowanych, w tym przede wszystkim zabudowy mieszkaniowej, o funk-
cjach mieszanych, przemystowej i ustugowej. Lacznie przekwalifikowanych
zostalo na ten cel okolo 5,8% nieuzytkéw oraz 5,6% gruntéw ornych. Z regutly
przebieg autostrad nie przecinal terenéw zabudowanych oraz uzytkéw lesnych,
co nalezy odbiera¢ pozytywnie, jesli chodzi o ocene przebiegu autostrad Al oraz
A2 w terenie (tab. 5.4).

Znacznie mniej podatne na przeksztalcenia byly uzytki lesne. Przeksztalcaty
sie one przede wszystkim w nieuzytki (3,24%), co moglo by¢ etapem posrednim
pomigdzy lasem a terenami zurbanizowanymi, lub w 2014 r. zidentyfikowano je
jako tereny mieszkaniowe (0,74%) (tab. 5.4).

W latach 2004-2014 poprzez identyfikacje zdje¢ lotniczych i kontrole te-
renowa odnotowano, ze jedynie 0,22% terenéw mieszkaniowych przekwali-
fikowano na zabudowe letniskows. Nalezy spodziewac sig, ze jest to wartos¢
nieco niedoszacowana ze wzgledu na trudnosci ustalenia, ktére dawne domy jed-
norodzinne pelnity w 2014 r. wylacznie funkcje rekreacyjne. Ruch ten kompen-
sowany byl przez dostosowanie czgsci dawnych letnisk do pobytu catorocznego
lub trwalego zamieszkania (0,28%) (tab. 5.4).

Niecale 2% wszystkich zmian wynikalo z przeksztalcen terenéw zabudo-
wanych w nieuzytki. Najwieksza sposrdd nich grupe stanowily tereny mieszka-
niowe (0,71%) i przemystowe (0,53%), rzadziej ustugowe (0,21%). Przewaznie
powstawaly w ten sposob ugory miejskie. Zdarzalo si¢ jednak, ze w czasie analizy
obiekt poddawany byl przebudowie i jako plac budowy zaklasyfikowany zostat
do nieuzytkéw sztucznych (tab. 5.4).

W mniejszym stopniu zmianom podlegaty tereny chowu, hodowli i ob-
slugi rolnictwa. Najczesciej zajmowane przez te funkcje grunty przeksztalcano
w 2014 r. na uzytki rolne (0,3%) lub nieuzytki (0,28%) (tab. 5.4).

5.2. Struktura funkcjonalno-przestrzenna

Ze wzgledu na duza liczbe typow uzytkéw zdecydowano sie na wykorzysta-
nie metody Doi do okreslenia struktury funkcjonalno-przestrzennej badanego
obszaru. Jej opis przedstawiono w rozdziale 1.2.

Okreslone metoda Doi (1957) dominujace elementy w strukturze uzytko-
wania ziemi poszczegdlnych obrebow ewidencyjnych w2004 r. cechowaly sie sto-
sunkowo duzym zréznicowaniem. W stu osiemdziesi¢ciu o$miu jednostkach zi-
dentyfikowano trzydziesci odmiennych struktur uzytkowania, przy czym prawie
polowe (49%) stanowily jednostki wybitnie rolnicze, za$ kolejne 23% — obreby
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typowo rolniczo-lesne i rolnicze z istotnym udzialem nieuzytkéw. W mniejszym
stopniu na badanym obszarze wystepowaly obreby leéne oraz lesno-rolnicze, kto-
re stanowily 7% wszystkich jednostek.

Ze wzgledu na podmiejski oraz wiejski charakter badanego obszaru wjego
strukturze przestrzennej w 2004 r. dominowaly (54,26%) obreby z jedna prze-
wazajaca funkcja, przy czym byla to albo wspomniana funkcja rolnicza (R),
albo lesna (L) (tab. 5.5). Dodatkowo 28% obrebéw obejmowalo obszary dwu-
funkcyjne, ktére byly kombinacjami pomiedzy zaledwie piecioma formami
uzytkowania ziemi: uzytkami rolnymi, lasami, nieuzytkami, terenami miesz-
kaniowymi i terenami specjalnymi. Tereny mieszkaniowe wystapily w zesta-
wieniu dwukrotnie, raz z uzytkami rolnymi i raz z nieuzytkami, za$ tereny
specjalne — wylacznie z uzytkami rolnymi. O ile kombinacje jedno- oraz dwu-
funkcyjne przewazaly w poélnocnej czeéci gminy wiejskiej Parzeczew oraz
gminy wiejskiej Zgierz, w gminie wiejskiej Ozorkéw, we wschodniej i zachod-
niej czesci gminy wiejskiej Glowno i w przewazajacej czesci wiejskiej gminy
Strykow, to obreby trzy- i czterofunkcyjne byly charakterystyczne dla miast
badanego obszaru: Glowna, Ozorkowa oraz Strykowa. W kombinacjach form
uzytkowania ziemi w tych obrebach czesciej pojawialy sie uzytki charaktery-
zujace tereny zurbanizowane: mieszkaniowe, uslugowe, przemystowe, komu-
nikacyjne oraz zieleni i rekreacji i towarzyszyly im zwykle nieuzytki, rzadziej
uzytki rolne (ryc. 5.9).

Tab. $.5. Liczba dominujacych form uzytkowania ziemi w strukturze obrebu
ewidencyjnego w gminach powiatu zgierskiego w 2004 oraz 2014 r.

Typy funkcjonalne obrebéw . 2004 : 2014

liczba procent liczba procent
Jednofunkcyjne 102 54,26 88 46,81
Dwufunkcyjne S3 28,19 56 29,79
Trzyfunkcyjne 24 12,77 28 14,89
Czterofunkcyjne 2 1,06 9 4,79
Pieciofunkeyjne i wigcej 7 3,72 7 3,72
Ogolem 188 100 188 100

Zrédlo: opracowanie wlasne.

W strukturze przestrzennej badanego obszaru z 2004 r. zaobserwowa¢ moz-
na skupianie si¢ w przestrzeni obrebéw o tych samych dominujacych elementach
w strukturze uzytkowania ziemi wydzielonych metoda Doi (ryc. 5.9). Jednostki
z wyrézniona jedynie funkcja rolnicza (R) znajduja sie przede wszystkim na pét-
nocod osiautostrady A2. Wyraznie zaobserwowaé mozna przy tym oddziatywanie
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Lodzi nalokalizacje obrebow typowo rolniczych — wraz ze skracaniem odleglosci
do granic Lodzi i Zgierza zmniejszala sie liczba tego typu jednostek. Uzytki
rolne pelnily wiodaca role w wigkszo$ci obrebéw polozonych po pélnocnej
stronie gminy Parzeczew, obejmowaly niemal w calosci gminy wiejskie Ozor-
kéw i Glowno. Grunty tego typu dominowaly réwniez w otoczeniu obecnych
autostrad w poéInocno-zachodniej i wschodniej czesci gminy Strykéw. Cha-
rakterystycznym zjawiskiem wystepujacym na badanym obszarze byla row-
niez koncentracja obrebéw o funkcjach mieszanych, tj. rolniczo-nieuzytko-
wanych, w sasiedztwie miast, co najczesciej bylo konsekwencja zachodzacych
na tych obszarach proceséw urbanizacji, w tym odchodzenia na terenach pod-
miejskich od gospodarki rolnej. Proces odlogowania gruntéw, ktéry uwidocz-
nit sie¢ w strukturze funkcjonalno-przestrzennej obrebdéw, zaobserwowano nie
tylko w poblizu Lodzi i Zgierza, ale réwniez w sasiedztwie Ozorkowa i Stryko-
wa. W przypadku tych dwoch ostatnich jednostek wysoki udzial nieuzytkow
w strukturze wynikal réwniez z przygotowania gruntéw pod budowe autostra-
dy A2. Podobnych proceséw nie odnotowano z kolei w sasiedztwie Glowna.
Obecnos¢ jedynie jednego obrebu z przewaga uzytkéw rolnych i nieuzytkéw
w otoczeniu miasta mogta wynika¢ z jego probleméw gospodarczych zwigza-
nych z transformacja ustrojows. Nie bez znaczenia wydaje sie réwniez jego od-
dalenie od gtéwnych jednostek osadniczych EOM i projektowanej w 2004 r.
autostrady A2.

Duzg zwarto$cia przestrzennga cechowaly sie réwniez obreby typowo le$ne
oraz o funkcji rolniczej i lesnej (ryc. 5.9). Lasy oraz lasy w polaczeniu z uzyt-
kami rolnymi dominowaly w poludniowej czgéci gminy Zgierz oraz w miescie
Glowno. Spotykane byly rowniez w pélnocno-wschodniej czesci gminy Stry-
kéw oraz na poludniu gminy Parz¢czew. Oproécz uzytkéw rolnych czesto to-
warzyszyly im nieuzytki, rzadziej tereny mieszkaniowe oraz zieleni i rekreacji.
Czasami w ich dominujacej strukturze odzwierciedlala si¢ funkcja rekreacyjna,
pomimo ze na terenach o dominujacej funkcji lesnej znajdowaly sie typowe
miejscowosci letniskowe, takie jak Grotniki czy Jedlicze A. Niewiele obrebéw
badanego obszaru cechowalo si¢ w 2004 r. wysokim stopniem zurbanizowa-
nia, widocznym w dominujacych elementach ich struktury funkcjonalno-prze-
strzennej. Poza jednostkami znajdujacymi sie w granicach administracyjnych
miast: Ozorkowa, Glowna i Strykowa, tereny mieszkaniowe lub zieleni i rekre-
acji polozone byly réwniez przy granicy z Lodzia (Skotniki), Zgierzem (Rosa-
néw) i Ozorkowem (Sokolniki). W kazdym z powyzszych przypadkéw byly to
obszary atrakcyjne pod wzgledem zamieszkania oraz uwarunkowan srodowi-
skowych (Skotniki, Sokolniki) badz dostepnosci komunikacyjnej (Rosanéw).
Co charakterystyczne, funkcja mieszkaniowa nigdy nie wystepowala samo-
dzielnie w strukturze. Najcze$ciej wérod wiodacych kierunkéw towarzyszyly jej
nieuzytki, tereny komunikacyjne czy uzytki rolne. Obreby miejskie cechowaty
si¢ znacznie wigkszym zréznicowaniem funkcjonalnym, co wynika z wyzszej
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ich rangi w systemie osadniczym. W centrum Ozorkowa, Glowna i Strykowa
dominowaly tereny mieszkaniowe, ktérym najczeéciej wspdttowarzyszyly nie-
uzytki i tereny komunikacyjne. Tereny ustugowe, widoczne w strukturze ca-
tych obrebéw, pelily funkcje wiodaca jedynie w dwdch obrebach Ozorkowa.
W jednostce zlokalizowanej w poludniowej czesci tego miasta wspottowarzy-
szyly one zabudowie blokowej i mialy charakter bardziej endogeniczny, o czym
$wiadczy dominacja funkcji handlowo-ustugowych, w drugiej zas koncentro-
waly sie ustugi ogdlnospoteczne, w tym urzad miasta oraz urzad gminy, oraz
edukacyjne. Nalezy jednak podkresli¢, ze zastosowana metoda nie najlepiej od-
daje role terenow ustugowych w strukturze funkcjonalno-przestrzennej bada-
nego obszaru. Okreslenie dominujacych form uzytkowania ziemi w strukturze
jednostki nie uwzglednia liczby ustug, ich struktury branzowej czy poziomu
zatrudnienia, lecz zajmowang powierzchnie. W zwiazku z tym lepiej opisuje
ona uslugi ekstensywne, takie jak logistyka czy handel, zaniedbuje za$ te wyz-
szego rzedu, czesto wymagajace znacznie mniejszych powierzchni do prowa-
dzenia dzialalnosci gospodarczej. Wyrédznionej funkcji ustugowej w obrebach
miejskich towarzyszyla przemystowa. Tereny te byly réwniez istotne w struktu-
rze obrebow zlokalizowanych w obszarach peryferyjnych Ozorkowa oraz w za-
chodniej czesci Strykowa.

Przyjecie za pole podstawowe obrebdéw ewidencyjnych przyczynilo sie do
,rozmycia” funkeji przemystowej w Glownie, pomimo funkcjonowania w polu-
dniowej czesci miasta duzego kompleksu przemystowo-ustugowego po dawnych
Wojskowych Zakladach Motoryzacyjnych nr 3 oraz dawnej fabryki szlifierek Po-
nar Glowno (obecnie istniejacej pod nazwa FAS Glowno). W pierwszym przy-
padku kompleks w 2004 r. przechodzit transformacje w zwiazku z likwidacja na
przetomie XX i XXI w. dawnych zakladéw motoryzacyjnych, w drugim - ponad
80% obrebu pokrywal las i to on zostal uwzgledniony jako dominujacy w struk-
turze jednostki. Pomimo do$¢ duzej populacji w strukturze funkcjonalno-prze-
strzennej Glowna nie zarysowaly si¢ widocznie funkcje ustugowe w zadnym
z obrebow.

W 2014 r. zmienila sie struktura form uzytkowania ziemi, co znalazlo swoje
odzwierciedlenie w uzyskanych wynikach. Liczba mozliwych kierunkéw uzytko-
wania wyznaczonych metoda Doi wzrosla z trzydziestu w 2004 r. do trzydziestu
o$miu w 2014. W dalszym ciagu na badanym obszarze dominowaly jednostki
o wiodacej funkcji rolniczej (42% wszystkich obrebéw ewidencyjnych). Druga
grupe stanowily obreby rolniczo-lesne i rolnicze z istotnym udzialem nieuzytkéw
(22%). Wyraznie zarysowat sie zatem spadek liczby obrebéw, w ktérych przewa-
zajaca role pelnily uzytki rolne (spadek liczby obrebéw o 7%), co wynikato z dal-
szego odchodzenia wlascicieli gruntéw od gospodarki rolnej oraz zachodzenia
proceséw urbanizacji przestrzennej. Odmienny proces zaobserwowano w odnie-
sieniu do obrebéw lesnych ilesno-rolniczych, ktérych udziat procentowy wzrést
w 2014 r. do 9% (w stosunku do 7% w 2004 r.). Wzrost procentowego udzialu
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tych dwdch struktur funkcjonalno-przestrzennych byl konsekwencja zaréwno
planowych zalesien, jak i sukcesji wtérnej roslinnosci wysokiej na gruntach od-
logowanych, przypisanych w 2004 r. do nieuzytkéw. Analiza obszaréw niezurba-
nizowanych prowadzi do wniosku, ze wzrést stopien fragmentacji funkcjonalnej
badanego obszaru.

Pomiedzy 2004 a 2014 r. spadl procentowy udzial obrebéw ewidencyjnych
zjedna przewazajaca funkcja 0 7,45%, przy czym w dalszym ciagu byta to funkcja
rolnicza albo lesna (tab. S.5). Spadek dominacji gruntéw rolnych w strukturze
obrebéw przyczynil si¢ natomiast do wzrostu procentowego udziatu jednostek
wielofunkcyjnych, w tym przede wszystkim dwu-, trzy- i czterofunkcyjnych.
W poréwnaniu do 2004 r. obszary dwufunkcyjne byty kombinacjami pomiedzy
sze$cioma formami uzytkowania ziemi, przy czym do wspomnianych wczesniej
pieciu funkcji (uzytki rolne, lasy, nieuzytki, tereny mieszkaniowe i tereny spe-
cjalne) doszly, ze wzgledu na budowe autostrad Al i A2, tereny komunikacyjne
(ryc. 5.9, 5.10). Nie zaobserwowano natomiast na obszarach dwufunkcyjnych
wzrostu liczby jednostek, w ktérych strukturze dominowaly tereny mieszka-
niowe lub tereny specjalne. W 2014 r. w dalszym ciagu tereny jednofunkcyjne
przewazaly w pélnocnej czeéci gminy Parzeczew i gminy wiejskiej Zgierz oraz
w gminie wiejskiej Ozorkéw, jak réwniez we wschodniej i zachodniej czgsci gmi-
ny wiejskiej Glowno (ryc. 5.10).

W przypadku poludniowej i centralnej czeéci wiejskiej gminy Strykéw
zaobserwowano nasilenie si¢ tendencji do odlogowania gruntéw i stopniowy
wzrost liczby obrebéw dwufunkcyjnych o funkcji rolniczej i istotnym udziale
nieuzytkéw (ryc. 5.10). Poza miastami w 2014 r. obszary trzy- i czterofunk-
cyjne wystepowaly w obrebach potozonych wzdluz najwazniejszych szlakow
komunikacyjnych oraz w sasiedztwie miast: Lodzi, Zgierza, Ozorkowa, Glow-
na i Strykowa. W wiekszosci przypadkéw obszaréow trzyfunkcyjnych byla to
kombinacja niezurbanizowanych form uzytkowania ziemi, tj. uzytkéw rol-
nych, laséw i nieuzytkéw. Wzdluz autostrady A2 pojawily si¢ obreby z istotnym
udzialem terenéw komunikacyjnych, ustugowych i przemystowych, za$ w oto-
czeniu miast i w poblizu drogi krajowej nr 91 — obreby z dominacja terenéw
mieszkaniowych. W miastach, zwlaszcza w ich centralnych strefach, czesciej
wystepowaly obszary wielofunkcyjne, w tym skladajace si¢ z czterech, pieciu,
a nawet sze$ciu dominujacych form uzytkowania ziemi. W przypadku Ozor-
kowa oraz Glowna wielofunkcyjno$é¢ ta nieznacznie wzrosla pomiedzy 2004
a 2014 r. Podobnie jak w 2004 r., w kombinacjach form uzytkowania ziemi
w obrebach miejskich cze$ciej pojawialy sie uzytki charakteryzujace tereny
zurbanizowane: mieszkaniowe, ustugowe, przemyslowe, komunikacyjne oraz
zieleni i rekreacji, a towarzyszyly im zwykle nieuzytki, rzadziej — uzytki rolne
(ryc. 5.10).
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5.3. Natezenie i kierunki przeksztalcen
funkcjonalno-przestrzennych

Do zbadania natezenia i kierunkéw przeksztalcen wykorzystano metode
gestosci skupien z zastosowaniem nieparametrycznych estymatoréw jadrowych
kernel function (patrz: rozdz. 1.2).

Na podstawie przeprowadzonych na potrzeby pracy analiz wyrdzniono
sze$¢ grup kierunkow zmian uzytkowania ziemi, tj. przeksztalcen w kierun-
ku: 1) terenéw mieszkaniowych i o funkcjach mieszanych, 2) terenéw ustu-
gowych i przemystowych, 3) terenéw zieleni i rekreacji 4) uzytkéw rolnych
oraz terenéw rolnych i terenéw chowu, hodowli i obstugi rolnictwa, S) nie-
uzytkéw oraz 6) terenéw komunikacyjnych, infrastruktury technicznej i te-
renéw wojskowych. W celu wskazania obszaréw wystepowania wszystkich
typow przeksztalcen funkcji terenu oraz miejsc o najwigkszym udziale zmian
uzytkowania ziemi w okreslonym kierunku przeprowadzono analize gestosci
skupien.

Ryc. 5.11. Procentowy udzial zmian uzytkowania gruntéw w badanych gminach
powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne

Zaobserwowane na badanym obszarze przeksztalcenia uzytkowania ziemi
mialy zaréwno charakter punktowy, jak i liniowy. Liniowy uklad zmian odznaczat
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sie przede wszystkim wzdluz autostrady A2, gdzie maksymalne warto$ci docho-
dzily do 12%. Przy zalozonym promieniu przeszukiwania, wynoszacym prawie
3 km, zmiany te zaszly gléwnie w poblizu wezléw L6dz Pélnoc oraz Strykéw.
W mniejszym stopniu zaobserwowa¢ je mozna bylo w poblizu wezla Emilia
(ryc. 5.11). Przeksztalcenia te zachodzily jednak gléwnie w obrebie samego pasa
drogowego oraz w jego bezposrednim sasiedztwie. Byly zatem skutkiem realiza-
cji inwestycji. Wieksze koncentracje zmian punktowych zaobserwowano w pét-
nocnej czesci badanego obszaru, tj. na pograniczu gmin Zgierz, Glowno i Pia-
tek, w poludniowo-zachodniej czeéci gminy Parzeczew i w poludniowej czesci
gminy Strykéw. Co charakterystyczne, w przeciwienistwie do analiz ksztattu oraz
wielko$ci dzialek na mapie skupien nie odwzorowaly sie mniejsze prace zwiazane
z rozbudowa pozostalych drog.

Niewielki udzial zmian terenéw mieszkaniowych i o funkcjach miesza-
nych (ok. 8% wszystkich zmian) przekladat si¢ na ich rozklad przestrzenny.
Zmiany uzytkow na tereny mieszkaniowe oraz o funkcjach mieszanych two-
rzyly niewielkie koncentracje przestrzenne zjawiska (ryc. 5.12). Wyrézni¢
mozna kilka miejsc takich koncentracji: nowa zabudowa tego typu powsta-
wala przede wszystkim w poludniowo-wschodniej czeéci gminy Zgierz oraz
w poblizu wezla Zgierz i Strykéw. Miejsca, w ktérych mozna zaobserwowa¢
powstawanie terenéw mieszkaniowych, zlokalizowane byly przede wszyst-
kim w poludniowej czeéci gminy, pomiedzy Lodzig i Zgierzem. Moglo to
wynika¢ z dobrej dostepnosci transportowej tych terenow do najwiekszych
miast tej czesci Eodzkiego Obszaru Metropolitalnego. Po péinocnej stronie
autostrady wieksze skupiska terenéw zabudowy wystapily na péinocny za-
chéd od Strykowa, wzdluz drogi wojewoddzkiej DW708. Rozwéj uzytkow
przeznaczonych na cele mieszkaniowe wystapit réwniez w poblizu obrebu
Sokolniki-Las, na pograniczu gmin Ozorkéw oraz Zgierz. Byl to region silnie
zurbanizowany, o dobrze rozwinietej funkgcji rekreacyjnej. Czes¢ zabudowy
letniskowej tego typu zostala przekwalifikowana na mieszkaniows, dodatko-
wo nowa zabudowa mieszkaniowa ,przyklejata” si¢ do zurbanizowanych juz
obszarow.

Wigkszym, w poréwnaniu do terenéw mieszkaniowych, stopniem koncen-
tracji charakteryzowaly si¢ przeksztalcenia funkcjonalne w obrebie zabudowy
przemyslowej i ustugowej, ktére stanowily ok. 5% wszystkich zmian (ryc. 5.13).
Na badanym obszarze zauwazono jednak mniejsza liczbe skupisk tego typu. Jed-
no zlokalizowane bylo wokél wezla autostrady Strykow, a jego rozwdj wynikat
bezposrednio z dobrej dostgpnosci transportowej tego terenu oraz skutecznej
polityki wladz samorzadowych gminy, przyciagajacej inwestycje krajowe i zagra-
niczne, drugi zas — zlokalizowany byl po péinocnej stronie Ozorkowa, w poblizu
DK91. W obu przypadkach byly to inwestycje terenochtonne, wymagajace do-
brej dostepnosci transportowej (hale magazynowe, centra logistyczne i zaklady
przemystu mineralnego).
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Ryc. 5.12. Procentowy udzial zmian w kierunku terenéw mieszkaniowych i o funkcjach
mieszanych w badanych gminach powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne

Ryec. 5.13. Procentowy udzial zmian w kierunku terenéw przemystowych i uslugowych
w badanych gminach powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédto: opracowanie wlasne
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Przeksztalcenia uzytkéw na tereny zieleni i rekreacji stanowily niespelna 3%
wszystkich zmian (ryc. 5.14) i nie odwzorowaly sie w przestrzeni badanego ob-
szaru. Jedyna widoczna zmiana wynikata z rozbudowy w poblizu autostrady toru
motocrossowego, istniejacego od drugiej polowy lat osiemdziesiatych (Moto-
cross 2018) (ryc. 5.14). Rozwéj zabudowy letniskowej byt znacznie mniej wi-
doczny i dominowal w poblizu dawnych miejscowosci letniskowych, takich jak
Jedlicze czy Grotniki.

Ryc. 5.14. Procentowy udzial zmian w kierunku terenéw zieleni i rekreacji w badanych
gminach powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédto: opracowanie wlasne

Przeksztalcenia w kierunku uzytkéw rolnych oraz terenu chowu, hodowli
i obstugi rolnictwa stanowily okoto 17% zmian (tab. 5.4) i byly w miare réwno-
miernie rozlozone na badanym obszarze (ryc. 5.15). Wyzszy udzial zmian kon-
centrowat sie w potudniowej czesci gminy Strykéw, we wschodniej czeéci gminy
wiejskiej Glowno oraz w poblizu autostrady A2 w gminie Parzeczew. W przypad-
ku Strykowa byl to obszar charakteryzujacy sie gorszym ksztaltem dziatek. Po
drugie, zgodnie ze studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania prze-
strzennego gminy Strykow w tej cze$ci ma biec poludniowa obwodnica miasta.
Stad tereny te nie byly poddawane procesom intensywnej urbanizacji przestrzen-
nej. Ze wzgledu na doplaty bezposrednie cze¢s$¢ gleb polozonych w pétnocnej cze-
$ci gminy zostala ponownie uzytkowana rolniczo.
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Ryc. 5.15. Procentowy udziat zmian w kierunku uzytkéw rolnych i terenéw chowu, hodowli
i obstugi rolnictwa w badanych gminach powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne

Az 40% przeksztalcen zaszto w grupie nieuzytkow, co dobrze odzwierciedla
sie w ukladzie przestrzennym tych zmian i wplywie autostrady na nie (ryc. 5.16).
Mozna stwierdzié, ze obecnos¢ autostrady w przestrzeni bardzo silnie wptyne-
la na wzrost procentowego udzialu nieuzytkéw. Zalezno$¢ ta jest szczegdlnie
intensywna na terenie gmin Parzeczew oraz Strykéw. Pomimo ze nie ma ogra-
niczen prawnych co do mozliwosci uzytkowania tych terendw na cele rolnicze,
wielu wlascicieli zdecydowalo si¢ porzuci¢ wczeéniejszy sposéb uzytkowania
ziemi. Cze$¢ terendw zostala réwniez zakupiona i mogta by¢ trzymana pod dal-
szy rozwdj inwestycyjny lub staé si¢ przedmiotem spekulacji gruntami (patrz:
rozdz. 4.3). Zaréwno w bezpo$rednim sasiedztwie wezla Emilia, jak réwniez
wzdluz drogi krajowej DK14 doprowadzajacej ruch do wezla Strykéw znaczne
powierzchnie gruntéw byly wykupione przez przedsiebiorstwa specjalizujace
sie¢ w obstudze rynku nieruchomosci. Na poludnie od autostrady znajdowalo si¢
réwniez znacznie wiecej gruntéw rozparcelowanych i przygotowanych do sprze-
dazy na cele mieszkaniowe. W trakcie przeksztalcania ich na inng forme uzytko-
wania grunty te w zaden spos6b nie byly wykorzystywane. Zdecydowanie mniej
nieuzytkow istniato na terenach le$nych oraz tradycyjnie uznawanych za rolnicze,
tj. polozonych w péInocnej i wschodniej czeéci gminy wiejskiej Glowno, w pot-
nocnej czeéci gminy Parzeczew oraz w pélnocnej czesci gminy Ozorkow.
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Ryc. 5.16. Procentowy udzial zmian w kierunku nieuzytkéw w badanych gminach
powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne

W grupie terenéw komunikacyjnych, infrastruktury technicznej i terenéw
specjalnych zmiany dotyczyly przede wszystkim terenéw komunikacyjnych.
Te ostatnie stanowily 10,77% na 10,81% wszystkich przeksztalcen (tab. 5.4).
O ile tereny wojskowe oraz tereny infrastruktury technicznej nie ulegly wigk-
szym zmianom w latach 2004-2014, budowa autostrad A1 i A2 oraz péinocnej
obwodnicy Strykowa na drodze wojewddzkiej DW708 przyczynila si¢ do zna-
czacego wzrostu terenéw komunikacyjnych na badanym obszarze (ryc. 5.17).
Oprocz przebiegu wspomnianych inwestycji w strukturze zaznaczyl si¢ znaczny
wzrost tego typu obiektow na granicy gminy Zgierz z miastem Zgierz, wzdluz
drogi krajowej DK702. Byl to teren poddawany bardzo silnej urbanizacji prze-
strzennej. Wraz z rozwojem zabudowy mieszkaniowej i kolejnymi parcelacjami
gruntéw intensywnie rozbudowano tam sie¢ drogowa umozliwiajaca dojazd do
posesji.

Lasy stanowily lacznie 15,33% wszystkich przeksztalcen przestrzennych
i charakteryzowaly sie punktowym rozkladem przestrzennym (tab. 5.4). Naj-
wiekszy przyrost udziatu laséow odnotowano w poludniowej czgsci gminy Pa-
rzeczew, co moze wynika¢ z odchodzenia na tym obszarze od gospodarki rol-
nej. Cze$¢ odlogowanych w 2004 r. gruntéw przeksztalcila si¢ w uzytki lesne
(ryc.5.18).
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Ryc. 5.17. Procentowy udzial zmian w kierunku terenéw komunikacyjnych, terenéw
infrastruktury technicznej, terenéw wojskowych w badanych gminach powiatu
zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne

Ryc. 5.18. Procentowy udzial zmian w kierunku uzytkéw lesnych i terenow wod
w badanych gminach powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne
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Tab. 5.6. Kierunki przeksztalcen funkcjonalno-przestrzennych badanych gmin w latach
2004-2014 wyznaczone metoda Doi

' Kierunki uzytkowania : Kierunki uzytkowania
Liczba L Liczba o
obrebéw —— obrebéw —
2004 2014 2004 2014
7 R R-L 2 R R-M
S R R-N 1 L-N-R L-N-K-M
4 R-L L-R 1 L-R-N L-R-N-M
4 R-N R-N-L 1 N-M-K-R-Z-U | N-M-K-U-Z-R
1 L-R L-R-N 1 N-M-R-P-K N-M-K-P
1 R-L R-L-N 1 N-M-Z-K-L-R N-M-Z-K-U
1 R-L-N L-R-N 1 N-R N-R-M
1 R-N N-R-L 1 N-R N-R-U-K
1 N-R-W N-K-R-W-L-M
1 N-U-P-K-B-M-R | N-U-K-P-M
1 R-L-N-Z-M R-N-L-M-Z
1 R-N K-N
1 R-N N-R-K
1 R-N R-N-M-L
1 R-N-L R-L-N-Z
1 R-N-M R-M-N
1 R-N-P N-R-P-M
1 W-L-N-M-K W-L-N-M-K-Z

Tereny: B — mieszane, K - komunikacyjne, L —lasy, M - mieszkaniowe, N — nieuzytki,
P — przemystowe, R — uzytki rolne, U — ustugowe, W - pod wodami, Z — tereny zieleni
irekreacji

Zrédto: opracowanie wlasne.

Zaobserwowane na badanym obszarze pomigdzy 2004 a 2014 r. przeksztal-
cenia funkcjonalno-przestrzenne zachodzily nieréwnomiernie i doprowadzity
do zmiany dominujacych typéw uzytkowania ziemi w czterdziestu trzech obre-
bach ewidencyjnych, wyznaczonych metoda Doi (tab. 5.6). Przede wszystkim
przyczynily sie do postepujacej fragmentacji przestrzennej obrebéw wybitnie
rolnych, dzielac stosunkowo jednolity obszar obejmujacy w 2004 r. centralna
i pélnocna cze$¢ gminy Parzeczew, pélnocng cze$¢ badanego obszaru w pozosta-
lych gminach oraz pélnocno-zachodnia cze$¢ gminy miejsko-wiejskiej Strykow
na kilka platéw potaczonych waskimi ,klinami” (ryc. 5.9, 5.10). W wigkszosci
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przypadkow zmiany dominujacych typéw uzytkowania ziemi w poszczegdlnych
obrebach odnosily si¢ do przeksztalcent pomiedzy formami uzytkowania repre-
zentujacymi tereny niezurbanizowane, tzn. pomiedzy uzytkami rolnymi, lasami
i nieuzytkami (tab. 5.6, ryc. 5.9, 5.10). Proces ten jest charakterystyczny dla pol-
skich obszaréw wiejskich, w tym polozonych w obszarach metropolitalnych, i za-
chodzi szczegolnie intensywnie w miejscach mniej przydatnych dla rolniczego
uzytkowania ziemi ze wzgledu na jakos¢ gleb.

Nieuzytkowane gleby w badanym okresie celowo zalesiano, wykorzystujac do-
platy unijne, badZ odlogowano. Czes¢ odlogowanych gruntéw w wyniku sukcesji
wtdrnej ponownie utworzyto zwarte kompleksy lesne, co mozna bylo zaobserwo-
wacé zwlaszcza w przeksztalceniach funkcjonalnych obrebéw potozonych w gminie
Strykéw i Zgierz, na potudnie od autostrady A2 (ryc. 5.9, 5.10).

Ryc. 5.19. Kierunki przeksztalcen przestrzennych uzytkowania ziemi w badanych
gminach powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne

O ile wszystkie zmiany zaobserwowane na péinoc od drég: DK91, DW708
i DK14, niezwigzane z urbanizacja przestrzeni przebiegaly w kierunku prze-
ksztalcania gruntéw rolnych na lasy, o tyle na poludnie od wspomnianych wyzej
ciagéw komunikacyjnych, zwlaszcza w poblizu miast, znacznie czesciej w struk-
turze uzytkowania ziemi uwydatniato sie¢ odlogowanie uzytkéw rolnych. Biorac
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pod uwage, ze w jednostkach tych jednoczesnie nastepowaly bardziej intensywne
przeksztalcenia wielko$ci i ksztaltu parcel, mozna wnioskowaé, ze wzrost udzia-
tu nieuzytkéw odnotowany w strukturze uzytkowania ziemi obrebéw w 2014 r.
byt rezultatem przeznaczenia tych terenéw pod zabudowe. Nieuzytki pojawily
sie rowniez w strukturze obrebéw rozcietych pasem autostrady A2. W tym wy-
padku w oparciu o dotychczasowa wiedze mozna sadzié, ze wzrost udzialu nie-
uzytkéw w strukturze uzytkowania ziemi mégt po czesci wynika¢ z oddzielenia
pasem autostrady siedlisk od rozlogow.

Do ciekawych wnioskéw moze prowadzi¢ analiza rozmieszczenia obrebow
ewidencyjnych podlegajacych urbanizacji przestrzennej (ryc. S5.19). Wyrazne
zmiany udzialu dominujacych form uzytkowania ziemi w latach 2004-2014, wy-
znaczonych metoda Doi, koncentrowaly si¢ w strefie peryferyjnej badanych miast,
w poblizu wezléw autostradowych oraz wzdluz najwazniejszych szlakéw transpor-
towych. Wydaje sie zatem, ze istotna role we wzroécie udzialu terendéw zurbani-
zowanych pomiedzy 2004 a 2014 r. odegraly odleglos$¢ od wiodacych jednostek
osadniczych oraz dostepnos¢ transportowa zaréwno do Lodzi, jak i szlakéw trans-
portowych o charakterze tranzytowym. Przeksztalcenia w strefach peryferyjnych
Glowna i Ozorkowa obejmowaly przede wszystkim wzrost znaczenia funkcji
mieszkaniowej oraz ustugowej w strukturze funkcjonalnej obrebéw, rzadziej zmia-
na ta dotyczyla terendéw komunikacyjnych. W Strykowie oraz po zachodniej stro-
nie miasta, pomiedzy droga wojewddzka DW708 a autostrada A2, w wyniku budo-
wy autostrad Al i A2 oraz obwodnicy Strykowa, wyraznym elementem struktury
funkcjonalno-przestrzennej w 2014 r. zaczely by¢ tereny komunikacyjne, ktérym
towarzyszyl rozwoj terenéw ustugowych o charakterze ekstensywnym (na przyktad
centra logistyczne) oraz — w mniejszym stopniu — terenéw przemystowych. Prze-
ksztalcenia te odbywaly sie zwykle kosztem uzytkéw rolnych i nieuzytkéw. W ob-
rebie Strykéw 4 polozonym najdalej na wschéd miasta, w poblizu autostrady Al
nieuzytki staly sie dominujacym elementem struktury funkcjonalno-przestrzenne;j,
stanowigc rezerwe inwestycyjna miasta na wypadek dalszego rozwoju funkgji ustug
logistycznych i przemystowych w gminie (zalacznik 1). O ile w poblizu Strykowa
funkcje mieszkaniowe pojawily sie wylacznie w strukturze obrebu Strykéw 2, nie-
co oddalonego od autostrad Al i A2, w latach 2004-2014 intensywnej zabudowie
mieszkaniowej podlegaly obreby sasiadujace z wigkszymi miastami i drogami po-
prawiajacymi dostepnos¢ transportowa do metropolii oraz do wjazdéw na auto-
strade. Obreby te byly skupione wzdtuz drogi krajowej DK91, od granicy Zgierza
przez wezel autostradowy Emilia do granicy z gming wiejska Ozorkéw oraz w nie-
dalekiej odleglosci od granic Lodzi i Zgierza, na pélnoc od drogi krajowej DK14.






6. WPLYW BUDOWY AUTOSTRAD
NA PRZEKSZTALCENIA
SPOLECZNO-EKONOMICZNE
I ZMIANY UZYTKOWANIA ZIEMI
W GMINACH POWIATU ZGIERSKIEGO
W LATACH 2004-2014

Na poczatku, w celu okre$lenia kontekstu analizy wplywu budowy auto-
strad Al i A2 na zmiany zagospodarowania terenu w gminach powiatu zgier-
skiego w latach 2004-2014, dokonano w wigkszej skali przestrzennej, tj. w skali
L.6dzkiego Obszaru Metropolitalnego (EOM), analizy przeksztalcen spoleczno-
ekonomicznych gmin poloznych w granicach EOM uwzgledniajacej ich poto-
zenie w stosunku do autostrady. Aby méc wnioskowa¢ na temat wpltywu bu-
dowy autostrady na przeksztalcenia funkcjonalno-przestrzenne w mezoskali
(w granicach powiatu), nalezy odnie$¢ sie do wigkszego zakresu przestrzenne-
go i zweryfikowad, czy w ogéle autostrada oddzialuje na przestrzen. Z przegla-
du literatury wynika, ze dotychczasowe badania w zakresie okre$lenia wplywu
budowy autostrad na przeksztalcenia spoteczno-ekonomiczne prowadzono
przede wszystkim w skali obszaréw metropolitalnych (np. Boarnet, Haughwout
2000, Padeiro 2013). Wskazuja one na zréznicowany poziom rozwoju spolecz-
no-ekonomicznego terenéw sasiadujacych z autostrada, uzalezniony od ich po-
lozenia wzgledem tej klasy drogi.

W ramach analizy przeksztalcen spoleczno-ekonomicznych gmin EOM
w stosunku do ich potozenia wzgledem autostrady wzieto pod uwage takie
aspekty rozwoju spoleczno-ekonomicznego, jak migracje ludnosci, bezrobo-
cie i przedsiebiorczo$¢, ktore sa najczesciej uwzgledniane w tego typu bada-
niach (por. Kasraian i in. 2016, Bruinsma i in. 1989, Komornicki i in. 2013).

Z uwagi na to, ze w skali LOM oprécz autostrad biegna tez drogi ekspresowe
stanowigce istotne szlaki tranzytowe zapewniajace dostep do autostrad, w niniej-
szej analizie uwzgledniono réwniez drogi tej klasy. Takie ujecie zaprezentowanej
tu cze$ci badan da szerszy poglad na wplyw drég tranzytowych na poziom rozwo-
ju spoteczno-ekonomicznego terenéw ich otaczajacych, stanowiac tym samym
tlo do dalszych analiz przestrzennych.

W zwiazku z powyzszym gminy EOM podzielono, w oparciu o odle-
glos¢ ich srodkéw geometrycznych do najblizszego wezla autostradowego lub
wezla drogi ekspresowej, na cztery grupy: A, B, C i D (tab. 6.1). Do grupy A
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zakwalifikowano jednostki oddalone do 15 km od wezléw oddanych do uzyt-
ku w 2006 r. W grupie B znalazly sie¢ gminy niezaliczone do grupy A, polozo-
ne do 15 km od wezla autostrady lub drogi ekspresowej, oddanych do uzytku
w latach 2012-2014. Grupe C stanowily pozostale jednostki administracyjne
badanego obszaru z wylaczeniem Lodzi. £6dz, jako metropolia i najwigksze
miasto regionu, przypisano oddzielnie do grupy D (ryc. 6.1). Biorac zatem pod
uwage czas oddzialywania autostrady i drogi ekspresowej na przeksztalcenia
spoleczno-ekonomiczne, gminy z grupy A sa dluzej, w stosunku do gmin z gru-
py B, pod wplywem autostrady i drogi ekspresowej. Z kolei gminy z grupy C
praktycznie nie podlegaja oddzialywaniom tego rodzaju inwestycji (wyznaczo-
nym za pomoca dostepnosci 15 km do wezla). Grupe D stanowi rdzer obszaru
metropolitalnego. Odleglo$¢ 15 km wybrano w oparciu o zalozenie, ze przy
sredniej predkosci poruszania sie po terenach podmiejskich silnie zurbanizo-
wanych wynoszacej 60 km/h wiekszo$¢ obszaru gminy powinna by¢ dostepna
do wezla w ciagu 15 min.

Ryc. 6.1. Lodzki Obszar Metropolitalny — badane grupy gmin oraz etapy rozwoju sieci
drég ekspresowych i autostrad

Zrédlo: opracowanie wlasne

Obiekty wchodzace w sklad poszczegdlnych grup rozpatrywano oddzielnie
w zalezno$ci od rodzaju gminy (miejska, wiejska czy miejsko-wiejska). W ten
sposéb wyrézniono w sumie dziesie¢ podgrup (tab. 6.1).
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Tab. 6.1. Grupy gmin Eédzkiego Obszaru Metropolitalnego wedlug dostepnosci do
drég ekspresowych i autostrad oraz rodzaju gminy

1 (miejska) 2 (wiejska) 3 (miejsko-wiejska)

»>

Zgierz, Ozorkéw, Glowno | Zgierz, Parzeczew, Ozorkéw | Strykow

B | Pabianice, Konstantynéw | Dobron, Dlutéw, Pabiani- )
Rzgéw, Tuszyn

Lodzki ce, Bréjce, Ksawerow
C | Andrespol, Nowosolna,
Lutomiersk, Glowno, Aleksandréw Lodzki, L
. . - . Lodz
Brzeziny, Dmosin, Jezéw, | Koluszki
Rogow
D | Lodz - -

Zrédlo: opracowanie wlasne.

W dalszej czesci tego rozdziatu skupiono sie juz stricte na badaniu wplywu
budowy autostrad Al i A2 na zmiany uzytkowania ziemi w gminach powiatu
zgierskiego w latach 2004-2014, ktéry przeanalizowano pod katem zalezno$ci
zaobserwowanych przeksztalcen terenu w tych gminach w stosunku do ich poto-
zenia wzgledem weztéw autostradowych oraz samej osi autostrady.

Podobnie jak w rozdziale S, wykorzystano siedem grup uzytkowania ziemi.
Byly to: tereny mieszkaniowe wraz z terenami mieszanymi (M-B) (z wylaczeniem
transportowo-ustugowych), tereny ustugowe i przemystowe (U-P), tereny ziele-
ni i rekreacji (Z), tereny komunikacyjne, infrastruktury technicznej i specjalne
(K-I-S), uzytki rolne wraz z terenami chowu, hodowli i obstugi rolnictwa (R-F),
uzytki lesne i wody (L-W) oraz nieuzytki (N).

Ocene oddziatywania autostrady na zmiany poszczegdlnych grup uzytkowa-
nia ziemi wykonano oddzielnie dla wezléw oraz osi autostrad Al i A2. W przy-
padku weztéw uwzgledniono te, ktére mogly mie¢ wplyw na zmiane dostepnosci
transportu samochodowego w skali lokalnej, tzn. umozliwialy wjazd na autostra-
de z drég krajowych lub wojewddzkich. Zaktadajac, ze badany obszar moze by¢
obstugiwany przez elementy sieci znajdujace sie poza nim, do analizy wlaczono
réwniez wezly: Poddebice, Lowicz, zlokalizowane na autostradzie A2, oraz poto-
zony na autostradzie Al wezel Piagtek. Ten ostatni byl jedynym weztem obstugu-
jacym badany obszar, jeéli chodzi o autostrade Al.

Wezly reprezentowane byly jako punkty umieszczone w miejscu wjazdu na
autostrade. Zalozono, ze wazniejsza jest bowiem mozliwo$¢ wjazdu na autostrade
niz dotarcia ze zjazdu od wezla do miejsca zmiany poszczegélnych grup uzytko-
wania ziemi. Wokot wezléw po sieci drog stworzone zostaly izochrony dwumi-
nutowe czasu dojazdu do nich (ryc. 6.2). Do wyznaczenia obszaréw zawartych
miedzy izochronami wykorzystano metode pél obstugiwanych (service area)
dostepng w programie ArcMap. Metoda ta bazuje na modelu grafowym danych
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(Esri) i wykorzystuje algorytm Dijkstry, metode aerotriangulacji i wewnetrzna
logike stosowanego narzedzia (ArcGIS HELP [en] 2018). Nastepnie zbadano
gesto$¢ zmian poszczegdlnych grup uzytkowania ziemi w izochronach dwumi-
nutowych. Zweryfikowano, jak dostepnosé¢ transportowa réznicuje przestrzen-
nie intensywno$¢ i kierunki zmian funkcjonalno-przestrzennych. Nalezy zwréci¢
uwage, ze pierwsze strefy, zawarte migdzy kolejnymi izochronami dwuminuto-
wymi po poludniowej stronie autostrady A2, sa wieksze niz po stronie pélnoc-
nej. Wynika to z faktu, ze po poludniowej stronie zlokalizowane s wjazdy na
autostrade, przez co wydluza sie czas dotarcia na nig (ryc. 6.2).

Ryc. 6.2. Izochrony dwuminutowe od weztéw autostrady w gminach powiatu
zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne

W przypadku analizy odleglosci euklidesowej od osi autostrad oddzielnie
zbadano o$ autostrady Al oraz A2. Aby sprawdzi¢, czy sila ich oddzialywania
na zmiany zagospodarowania zalezy od odleglosci terenéw od osi autostrady, wy-
znaczono bufory co 250 m (patrz: rozdzial 1.2), a nastepnie zbadano w nich ge-
sto$¢ zmian poszczegolnych elementdéw zagospodarowania. Analizowany obszar
ograniczono do 10 km od osi jezdni (ryc. 6.3, 6.4).
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Ryc. 6.3. Bufory co 250 m od osi autostrady Al w gminach powiatu zgierskiego

Zrédto: opracowanie wlasne

Ryc. 6.4. Bufory co 250 m od osi autostrady A2 w gminach powiatu zgierskiego

Zrédto: opracowanie wlasne
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Analizy wplywu budowy autostrady na zaobserwowane w badanych gmi-
nach zmiany uzytkowania ziemi przeprowadzono dwutorowo. Na poczatku zba-
dano zaleznos¢ udziatu zmian wzgledem autostrady w izochronach jako calosci,
bez rozréznienia na ich polozenie wzgledem osi autostrady, tzn. na péinoc i po-
ludnie od autostrady A2, pokazujac w ten sposéb potencjalng site oddzialywa-
nia tego typu inwestycji drogowej na przestrzen. Nastepnie analize zmian prze-
prowadzono z podziatem izochron na poludnie i péinoc od autostrady A2, aby
zweryfikowaé, czy na zaobserwowane zmiany uzytkowania ziemi potencjalnie
mialy réwniez wplyw bezposrednio sasiadujace z analizowanym terenem wigksze
osrodki miejskie (L6dz i Zgierz).

6.1. Wplyw budowy autostrad na przeksztalcenia
spoleczno-ekonomiczne gmin

W latach 2004-2014 badany obszar podlegat typowym dla stref metro-
politalnych procesom suburbanizacji demograficznej oraz przestrzennej (por.
Wojcik 2008a, Jakobezyk-Gryszkiewicz i in. 2010, Burchard-Dziubinska i in.
2014). W gminach Eédzkiego Obszaru Metropolitalnego (EOM) w latach
2004-2014 niemal we wszystkich jednostkach zaobserwowano ubytek ludno-
§ci (ryc. 6.5).

Ryc. 6.5. Zmiany liczby ludno$ci w gminach EOM w latach 2004-2014

Zrédto: opracowanie wlasne
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Najwigksze procesy depopulacyjne wystapity w miastach oraz gminach wiej-
skich polozonych peryferyjnie w odniesieniu do Lodzi. Z kolei wzrosty zalud-
nienia w przeliczeniu na tysigc mieszkaficéw zaobserwowano przede wszystkim
w gminach wiejskich i miejsko-wiejskich bezposrednio sasiadujacych z najwigk-
szymi miastami analizowanego obszaru, tj. z Lodzig, Pabianicami oraz Zgierzem
(ryc. 6.5).

Pod koniec 2014 r. £6dzki Obszar Metropolitalny zamieszkiwato 1,09 mln
0s6b. Badana jednostka charakteryzowata si¢ wysokim poziomem urbanizacji
przestrzennej. Udzial ludno$ci zamieszkalej w miastach EOM wyni6st 87%.

W odniesieniu do budowy drég ekspresowych i autostrad niezwykle cie-
kawa wydaje sie analiza ruchéw migracyjnych w badanych grupach gmin EOM
(ryc. 6.6). Moga one, jak wskazuje literatura (np. Baum-Snow 2007), wynikaé
z procesu redystrybucji ludnosci. £6dz oraz oérodki miejskie z grupy A (cechu-
jace sie dluzej lepsza dostepnoscia do autostrady lub drogi ekspresowej) wyka-
zywaly z reguly ujemne saldo migracji, za$ przylegajace do nich gminy wiejskie
— dodatnie. Mozna przypuszczad, ze cze$¢ ludnosci przeprowadzala sie na tereny
podmiejskie zamieszkiwanych dotad miast. Poréwnujac gminy wiejskie posiada-
jace rézna dostepnos$¢ do autostrad oraz drég ekspresowych, wlatach 2004-2014
zaobserwowano odmienng specyfike jednostek z grup B1 oraz B2. Gminy wiej-
skie (z grupy B2), ktérych dostepnos¢ transportowa wzrosta wlatach 2012-2014,
cechowaly sie stosunkowo wysokimi wartosciami dodatnimi salda migracji, przy
czym saldo to zmniejszalo si¢ wraz z uptywem czasu. W tym samym okresie gmi-
ny wiejskie posiadajace lepsza dostepnos¢ transportowa od 2006 r. (z grupy A2)
odnotowaly lekki, stopniowy wzrost salda migracji. W okresie najwiekszego
,boomu” budowlanego przypadajacego na 2008 r. gminy te (grupa A2) wraz
z jednostkami miejsko-wiejskimi (z grupy A3) staly si¢ znacznie bardziej atrak-
cyjne pod wzgledem miejsca zamieszkania — znaczaco wzrosta tam liczba zamel-
dowan (ryc. 6.6). Przesuniecie czasowe (z 2008 na 2010 r.) gwaltownego wzro-
stu dodatniego salda migracji w tych gminach moze wynika¢ z procesu realizacji
inwestycji mieszkaniowych — w przypadku tych nowych procedura otrzymania
pozwolenia na budowe, wzniesienia domu i jego odbioru oraz zameldowania
mogla trwa¢ co najmniej dwa lata. Poréwnujac saldo migracji w gminach, ktore
uzyskaly dostep do autostrady lub drogi ekspresowej, oraz gmin z grupy C poto-
zonych z dala od drég tej klasy, mozna wywnioskowa¢, ze wcigz najwazniejszym
czynnikiem decydujacym o lokalizacji miejsca zamieszkania jest dostepno$¢ do
stolicy metropolii. Blisko$¢ autostrady i drog ekspresowych mogta jedynie w nie-
wielkim stopniu podnosi¢ atrakcyjnos$¢ terenéw zamieszkania. By¢ moze row-
niez analizowany okres badan byl zbyt krétki, aby méc uchwyci¢ istotne zmiany
w rozwoju terenéw zabudowy mieszkaniowej. Na obszarach podmiejskich wiele
0s6b w pierwszych latach po zmianie miejsca zamieszkania nie dokonuje auto-
matycznie przemeldowania, przez co wartoéci te s3 czesto zanizone w stosunku
do faktycznego ruchu migracyjnego (Sleszynski 2011).



192 6. Wplyw budowy autostrad na przeksztalcenia spoteczno-ekonomiczne...

20.0
15.0 Al
A2
A3
10.0 - = Bl
- = B2
B3

5.0
...... Cc1
...... c2
0.0 a
- — - D]

. - — ® — o a—_—
-5.0
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Ryc. 6.6. Saldo migracji (usrednione) w poszczegélnych podgrupach gmin EOM
w latach 2004-2014

Zrédto: opracowanie wlasne

Na potrzeby realizacji celu pracy sprawdzono, jak poszczegdlne skladowe
przyrostu rzeczywistego, tj. liczba urodzen, zgonéw, zameldowan oraz wymel-
dowan w przeliczeniu na tysigc mieszkarnicow, zmienialy si¢ w latach 2004-2014
w badanych gminach. Wykorzystujac dla szeregu czasowego $rednig geometrycz-
na, sprawdzono, jakie przecietne wartosci przyjmowaly ww. cechy oraz obliczono
ich $rednie tempo wzrostu (tab. 6.2).

Mniej jednorodna grupe pod wzgledem analizy przyrostu rzeczywistego sta-
nowily gminy wiejskie. Naplyw mieszkanicéw na tysigc oséb réznit sie w zalezno-
$ci od jednostki administracyjnej i przyjmowat wartosci od 29,9 dla gminy wiej-
skiej Zgierz do 10 na tysiac mieszkarnicow w przypadku gminy wiejskiej Glowno.
Jedynie w gminie Zgierz wspdlczynnik zameldowan byl wyzszy od wartosci prze-
cietnej dla pozostalych gmin wiejskich EOM. Wartos¢ ta §wiadczy o intensywnie
zachodzacych na tym terenie procesach suburbanizacji demograficznej. W gmi-
nach wiejskich badanego obszaru zaobserwowano réwniez wyzsze od przecigt-
nej dla wszystkich gmin wiejskich warto$ci wymeldowar na tysigc mieszkaricow.
Proces ten najintensywniej zachodzil w gminie Parzeczew. Nalezy mie¢ na uwa-
dze, ze jest to obszar bezposrednio sasiadujacy z dwoma wazniejszymi miastami:
Lodzig oraz Zgierzem. Wzmozona emigracja mogla zatem wynikac ze zwigkszo-
nego odplywu ludnosci do tych miast. Na wysokie wartosci $rednie wspodlczyn-
nika w Parzeczewie (ponad 2,5 razy wyzsze od $redniej) rzutowal réwniez nagly



6.1. Wplyw budowy autostrad na przeksztalcenia spoleczno-ekonomiczne... 193

odplyw mieszkanicow w latach 2005-2007. W rzeczywisto$ci wynikal on z reor-
ganizacji jednostki wojskowej stacjonujacej w Leznicy Wielkiej (tab. 6.2).

Tab. 6.2. Charakterystyka wspotczynnikéw zameldowarn, wymeldowan, urodzen
izgonéw badanych gmin powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

Srednia geometryczna Srednie tempo wzrostu
M+ M- | U Z M+ | M- | U Z
Caly obszar 17,6 | 10,6 | 9,3 | 11,6 | 0,98 | 0,99 | 1,01 | 1,00
Gminy miejskie LOM ogétem | 102 | 9,7 | 9,0 | 11,6 | 1,00 | 0,99 | 1,01 | 1,00
Gminy miejsko-wiejskie
LOM ogétem

Gminy wiejskie LOM ogélem | 21,3 | 9,7 | 9,3 | 11,3 | 0,97 | 0,99 | 1,01 | 1,00

L6dz — miasto na prawach

Gminy

20,0 [ 11,1 | 9,4 | 11,1 | 0,99 | 1,00 | 1,00 | 1,00

55| 7,6 | 83 | 14,1 1,00 1,01 | 1,01 | 1,00

powiatu

Glowno (1) 89 | 94 | 85 | 12,4096 | 1,00 | 1,00 | 1,02
Ozorkéw (1) 7,7 198 | 93 129099 | 1,02 | 1,01 | 1,00
Strykéw (3) 17,1 10,3 | 9,6 | 12,7 0,99 | 1,00 | 1,02 | 0,99
Glowno (2) 10,0 | 11,1 | 9,7 | 13,6 | 1,00 | 0,96 | 0,98 | 1,03
Ozorkéw (2) 19,6 | 11,5 | 10,0 | 12,2 | 0,98 | 0,96 | 0,98 | 1,00
Parzeczew (2) 18,6 | 25,8 | 10,9 | 11,0 | 1,03 | 0,97 | 0,99 | 1,02
Zgierz (2) 299 110,8| 85 | 10,6 | 0,98 | 1,02 | 1,01 | 0,99

Objasnienia: (1) — gmina miejska, (2) — gmina wiejska, (3) — gmina miejsko-wiejska

M+ - liczba zameldowan na tysigc mieszkaricéw, M— - liczba wymeldowari na tysiac
mieszkanicow, U — wspolczynnik urodzen na tysiac mieszkancow, Z — wspolczynnik
zgonow na tysiac mieszkafcéw

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Banku Danych Lokalnych GUS.

Dosy¢ duze réznice pomigdzy badanymi gminami wiejskimi wystepowaly
w obrebie ruchu naturalnego. Gminy wiejskie Parzgczew i Ozorkéow cechowa-
ly sie wyzszymi wspolczynnikami urodzen niz Glowno i Zgierz. Jednoczesnie
Glowno i Ozorkéw charakteryzowaly sie réwniez wyzszymi wspotczynnikami
zgondéw. Wida¢ zatem wyrazng wymiane ludnoséci na badanych terenach wiej-
skich w gminach Parzeczew, Zgierz, Ozorkéw oraz stabilnos¢ struktury ludnosci
w gminie Glowno. W tej ostatniej wyzsze wartosci wspolczynnika zgonéw przy
nizszym wspodlczynniku urodzen swiadczyly o procesie nastepujacej w niej depo-
pulaciji i starzenia si¢ spoleczeristwa (tab. 6.2).

Na szczeg6lna uwage zastluguje analiza $redniego tempa wzrostu poszcze-
gblnych sktadowych przyrostu rzeczywistego. Z reguly badane gminy wiejskie
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w latach 2004-2014 charakteryzowaly sie zerowym lub lekko ujemnym tempem
zmiany wspodlczynnika zameldowan i spadajacym — wymeldowan.

W celu analizy przyrostu rzeczywistego badanych gmin na tle pozostalych
jednostek EOM zdecydowano sie wykorzysta¢ metode Webba. Okre$lone przez
niego typy demograficzne przedstawiaja relacje zachodzace pomigdzy przyrostem
lub ubytkiem naturalnym a saldem migracji (Jazdzewska 2013). Wykorzystanie
dodatkowo trelliséw umozliwilo tatwg i czytelna prezentacje zmiennosci tych ty-
pow w czasie (ryc. 6.7).

Objete badaniami gminy powiatu zgierskiego charakteryzowaly sie stosun-
kowo wysoka stabilno$cia typu demograficznego w poréwnaniu do pozostalych
gmin EOM. Bardzo podobne pod tym wzgledem byly gminy Ozorkéw, Zgierz
oraz Strykéw. W kazdej z nich w latach 2004-2014 dominowaly niewielkie ubyt-
ki naturalne ludno$ci oraz wyzsze warto$ci dodatniego salda migracji. Wykresy
nie wskazywaly jednak zadnych powiazan pomiedzy polozeniem i datg oddania
autostrad do uzytku a zmiang typu demograficznego (ryc. 6.7).

Ryc. 6.7. Zmiany typu demograficznego badanych gmin powiatu zgierskiego na tle
pozostalych gmin Eédzkiego Obszaru Metropolitalnego w latach 2004-2014

0 —brak danych 1 - typ A (PN+ > SM-), 2 — typ B (PN+ > SM+), 3 — typ C (PN+ < SM+),
4—typD (PN- < SM+), S — typ E (PN- > SM+), 6 — typ F (PN->SM-),7 - typ G
(PN- < SM-), 8 - typ H (PN+ < SM-), gdzie PN+ — przyrost naturalny,

PN- — ubytek naturalny, SM+ — przyrost migracyjny, SM— — saldo migracyjne

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Banku Danych Lokalnych GUS
z wykorzystaniem biblioteki lattice pakietu statystycznego R



6.1. Wplyw budowy autostrad na przeksztalcenia spoleczno-ekonomiczne... 19§

Stabilne procesy depopulacyjne utrzymywaly sie w miescie Ozorkow. Za-
chodzace w nim zjawiska charakteryzujace si¢ uyjemnym przyrostem naturalnym
wiekszym od ujemnego salda migracji bardziej upodobnity Ozorkéw do Lodzi
oraz Pabianic (najwigkszych miast EOM) niz do pozostalych miast o bardziej
zblizonej liczbie ludnosci.

Realizacja budowy autostrady Al na odcinku Strykéw-Kowal zbiegla sie
w czasie ze zmianami typu demograficznego zaréwno gminy, jak i miasta Glow-
no. O ile do 2009 r. obserwowano dodatnie saldo migracji w miescie, w pdzniej-
szym okresie wigcej os6b decydowalo sie migrowaé poza jego granice. Trudno
okregli¢, czy systematyczny spadek liczby zameldowar w gminie wynikat z popra-
wy dostepnosci gmin sasiednich i redystrybucji ludnosci, czy moze ze wzgledu na
poglebiajacy sie kryzys gospodarczy. W przeciwienistwie do obszaru miejskiego
gmina Glowno poczatkowo cechowala sie ujemnymi warto$ciami zaréwno ru-
chu naturalnego, jak i salda migracji. W latach 2012-2013 zaobserwowano nie-
wielki naplyw migracyjny mieszkaricow, jednak wcigz mniejszy od przyrostu
naturalnego. Brak dalszych elementéw szeregu czasowego nie pozwolil wyciaga¢
wnioskéw co do stabilnoéci tego trendu i jego powiazan z oddanym w 2012 r.
odcinkiem autostrady.

Ostatnia z badanych gmin — Parz¢czew — byla przykladem jednostki nie-
ustabilizowanej pod wzgledem proceséw demograficznych W oparciu o wykres
zmian typu demograficznego oraz analize wspolczynnikéw zameldowan, wymel-
dowan, urodzen i zgonéw w latach 2004-2014 stwierdzono, ze jednostka pod-
legata bardzo dynamicznie zachodzacym procesom demograficznym (ryc. 6.2)".
Koniec gwaltownej depopulacji badanej gminy wyrazony przede wszystkim
ujemnym bilansem migracyjnym i oscylujacym wokoét zera przyrostem natural-
nym zbiegl sie z oddaniem autostrady A2 do uzytku. W latach 2007-2008 oraz
systematycznie od 2012 r. sytuacja demograficzna gminy ulegala poprawie. Przy-
rost naturalny coraz czesciej byl ujemny, a ubytki ludnosci zaczelty kompenso-
wa¢ dodatnie salda migracji. Wydaje sie, ze poprawa dostepnosci transportowej
mieszkaricow mogta przyczynic sie do zmian preferencji lokalizacyjnych ludno-
§ciinasilenia si¢ proceséw urbanizacji demograficznej tej gminy. Byloby to zgod-
ne z badaniami przeprowadzonymi przez Boarneta i Haughwouta (2000) oraz
Kim i Hana (2016) wskazujacymi, ze wzrost interakcji przestrzennych liczby lud-
nosci jest najbardziej widoczny na terenach o niskiej gestosci sieci drogowej oraz
zaludnienia. Nalezy jednak na te wyniki patrze¢ z rozwaga. Powiazanie zmian

' Analiza zmienno$ci typu demograficznego jedynie w oparciu o metode zapropo-
nowang przez Webba nie daje odpowiedzi na pytanie, czy duze zmiany warto$ci $wiad-
czyly o dynamicznie zachodzacych procesach demograficznych, czy moze byly wyni-
kiem bardzo niskich, oscylujacych wokét zera wartoéci przyrostu naturalnego i salda
migracji.
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demograficznych gminy Parzeczew z budowa autostrad moglo mie¢ wylacznie
charakter pozorny. Podobnymi do niej tempami wzrostu liczby zameldowanych
0s6b charakteryzowaly sie na obszarze EOM gminy cechujace si¢ niewiele wyz-
szymi wskaznikami urbanizacji, na przyktad Aleksandréw Lodzki, posiadajace
gorsza dostepnos¢ do autostrady (tab. 6.2). Niezbedne s3 zatem dalsze analizy
zagospodarowania terenu, ktére mogtyby potwierdzi¢ lub wykluczy¢ istotnos¢
oddzialywania autostrad na urbanizacje demograficzna.

Czynnikiem ekonomicznym, ktéry mogl réznicowa¢ sie pod wplywem po-
prawy dostepnosci transportowej w gminach EOM, byly zmiany srednich mie-
siecznych wynagrodzen brutto. W latach 2004-2014 wszystkie powiaty EOM
odnotowaly wzrost w tym zakresie, przy czym najwiekszy wystapil w zgierskim
(gdzie tempo zmian wyniosto 5,81%) — w latach 2006-2008 poréwnywalny byt
on jedynie z miastem metropolitalnym — Lodzia. Okres ten zbieg}l si¢ z oddaniem
do uzytku odcinka Strykéw—Konin na autostradzie A2 oraz dobra koniunktura
gospodarcza sprzyjajaca rozwojowi nowych projektow. Wzrost liczby nowych in-
westycji w poblizu autostrady przy malejacych zasobach pracy mégt przyczyni¢
sie do proporcjonalnie wyzszych wzrostéw wynagrodzenia (tab. 6.3). Podob-
nych powigzan nie zaobserwowano po oddaniu do uzytku pozostalych odcinkéw
autostrad oraz drog ekspresowych.

Tab. 6.3. Srednie tempo dynamiki zmian $rednich miesigcznych wynagrodzen brutto
w poszczego6lnych podgrupach gmin EOM w latach 2004-2014

Nazwa powiatu Srednie tempo wzrostu wynagrodzen
Powiat t6dzki wschodni 5,12
Powiat pabianicki 5,24
Powiat zgierski 5,81
Powiat brzeziniski 4,78
Powiat m. £6dz 5,28

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Analizujac przeksztalcenia na rynku pracy w kontekscie budowy autostrad
i drég ekspresowych, nie sposéb pomina¢ analizy stopy bezrobocia (ryc. 6.8).
Wydaje sig, ze autostrada mogla wplynaé¢ na stope bezrobocia rejestrowane-
go w gminach miejsko-wiejskich i wiejskich LOM polozonych w sasiedztwie
autostrady A2. Pogorszajaca si¢ koniunktura gospodarcza w latach 2008-2010
doprowadzita we wszystkich jednostkach do wzrostu bezrobocia. W badanych
gminach wiejskich oraz miejsko-wiejskich polozonych w otoczeniu autostrady
A2 oddanej do uzytku w 2006 . (z grupy A2 i A3) wzrost ten byt jednak mniejszy
i przesuniety w czasie, to znaczy — nie wystapil jak w pozostalych jednostkach juz
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w 2008 r. W przypadku gmin miejskich nie zaobserwowano wplywu autostrady
na spadek bezrobocia (grupy Al, B1l, C1, D1). Oddanie do uzytku autostrady
A2 moglo zatem zmniejszy¢ konsekwencje spowolnienia gospodarczego wéréd
gmin matych, polozonych w bliskiej odleglosci od autostrady (z grupy A2 i A3),
cechujacych si¢ mniejsza gestoscia zaludnienia na dwa sposoby. Po pierwsze,
dzigki autostradom ich mieszkancy mieli fatwiejszy dostep do sasiednich rynkéw
pracy, po drugie, przyczynito sie to do powstawania nowych etatéw w sasiedztwie
tych inwestycji. Wyniki te s3 zgodne z wcze$niejszymi badaniami prowadzonymi
miedzy innymi przez Kasraian i in. (2016). Bez poglebionych badan obejmuja-
cych pozostale metropolie (na przyklad poznanska, krakowska, wroctawska czy
goérnoslasky), przez ktdre przed 2008 r. przebiegata autostrada lub droga ekspre-
sowa, nie mozna wywnioskowa¢, czy oddzialywanie to mialo charakter lokalny,
czy wystapito w innych obszarach metropolitalnych Polski.

Ryc. 6.8. Stopa bezrobocia (usredniona) w poszczegdlnych podgrupach gmin EOM
w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS

W aspekcie ekonomicznym do ciekawych wnioskéw prowadzi analiza od-
dzialywania budowy autostrad oraz drég ekspresowych na liczbe i strukture wiel-
ko$ciowa oraz branzowa przedsigebiorstw w poszczegélnych podgrupach gmin
LOM w latach 2004-2014. Miasta nalezace do grupy A, ktérych dostepnos¢
transportowa ulegta poprawie w 2006 r., szczegdlnie ciezko przeszly spowolnienie
gospodarcze. Wyjatkowo negatywnie odbilo sie ono na sytuacji w Glownie oraz
Ozorkowie, gdzie pomiedzy 2008 a 2009 r. znaczaco spadla liczba zarejestrowa-
nych przedsigbiorstw, nieproporcjonalnie do pozostatych gmin EOM (ryc. 6.9).
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Gminy miejskie, ktérych dostepnos¢ transportowa poprawita sie pod ko-
niec badanego okresu (z grupy B1), nie réznily si¢ pod wzgledem kierunku
zmian (spadku) liczby przedsiebiorstw od miast polozonych poza pietnastoki-
lometrowym zasiggiem do wezléw autostrad (grupy C1). Najwiecej przedsie-
biorstw przypadajacych na dziesie¢ tysiecy mieszkaricow w latach 2004-2014
zarejestrowano w gminach miejsko-wiejskich grupy B3. Jednostki te wraz z Ksa-
werowem specjalizowaly si¢ w produkcji oraz dystrybucji wyrobéw tekstylnych.
Targowiska zlokalizowane w Rzgowie oraz Tuszynie nalezaly do najwiekszych
o$rodkow dystrybucji wyrobow odziezowych w Polsce. Trzeba w tym miejscu
zaznaczy¢, ze gminy wiejskie polozone w poblizu autostrady oddanej do uzyt-
ku w 2006 r. (z grupy A2) cechowaly sie szybszym wzrostem przedsigbiorczo-
éci w poréwnaniu do pozostalych jednostek wiejskich EOM (ryc. 6.9). Nie
przyczynily si¢ jednakze do znaczacego rozpraszania aktywnosci ekonomicznej
kosztem obszaréw centralnych, na co w swoich badaniach zwrdcit uwage m.in.
Stephanedes (1990). W aspekcie przedsiebiorczosci badania pokrywaja sie za-
tem z wynikami ewaluacji oddzialywania autostrad oraz drég ekspresowych na
rozwoj spoteczno-gospodarczy Polski opracowany przez zespol Instytutu Geo-
grafii i Przestrzennego Zagospodarowania Pafistwowej Akademii Nauk (IGiPZ
PAN) (Komornicki i in. 2013).

Ryc. 6.9. Liczba przedsiebiorstw na dziesie¢ tysiecy mieszkaricéw w badanych gminach
na tle gmin FOM w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z Banku Danych Lokalnych GUS

Biorac pod uwage strukture wielkosciowa przedsigbiorstw zlokalizowa-
nych w poszczegélnych grupach gmin EOM, mozna zauwazy¢, ze zaréwno
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w 2004, jak i 2014 r. na obszarze EFOM dominowaly mikro i male przedsie-
biorstwa zatrudniajace do dziewieciu 0s6b, stanowiace w zaleznos$ci od gminy
od 93,3 do 95,41% wszystkich zarejestrowanych dzialalnosci gospodarczych
(tab. 6.4). W przeliczeniu na dziesigé tysiecy mieszkaricéw koncentrowaly sie
one przede wszystkim w gminach miejskich oraz miejsko-wiejskich (z grup
Al, A3, B1, B3, Cl1, C3, D1). Stosunkowo duzo tego typu firm znajdowalo sie
réwniez w gminach wiejskich, ktérych dostepnos¢ do autostrad i drog ekspre-
sowych znaczaco wzrosta w latach 2004-2014 (z grup A2, B2). Podobnym
rozkladem przestrzennym cechowaly sie $rednie oraz duze przedsi¢biorstwa
zatrudniajace od dziesieciu do dwustu pieédziesieciu osdb, skoncentrowane
przede wszystkim w miastach oraz gminach miejsko-wiejskich (z grup Al,
A3, B1, B3, C1, D1). Niewiele firm tej wielkosci znajdowalo si¢ w gminach
miejsko-wiejskich zaliczonych do grupy C3. W 2004 r. firmy najwigksze, za-
trudniajace powyzej dwustu piecdziesieciu pracownikoéw, zlokalizowane byly
przede wszystkim w miastach (grupy Al, B1, C2, D1) oraz w gminie miejsko-
-wiejskiej Strykéw (grupa A3). Przedsiebiorstwa z kapitalem zagranicznym,
takie jak Corning Optical Communications Polska, podejmujac decyzje¢ o re-
lokacji firmy, zdecydowaly si¢ na jej umiejscowienie w poblizu Strykowa (Pra-
codawcy 2018). W tym czasie prowadzono juz prace projektowe nad budowsa
autostrady A2.

Tab. 6.4. Liczba przedsigbiorstw w przeliczeniu na dziesie¢ tysiecy mieszkanicow gminy
wedlug wielkosci zatrudnienia w poszczegélnych grupach gmin EFOM w 200412014 .

Grupa Wielko§¢ zatrudnienia (liczba oséb)

irodzaj .

gminy 0-9 10-49 50-249 Powyzej 250

Rok 2004 2014 2004 | 2014 | 2004 | 2014 | 2004 | 2014

Al 1523,76 | 1348,88 | 61,36 | 56,28 | 13,09 | 15,11 | 145 | 091
A2 986,25 | 128637 | 65,72 | 5833| 464 | 538 | 099 | 0,00
A3 1212,04 | 1383,72 | 66,47 | S56,85| 3,91 | 12,92 | 2,61 5,17
Bl 161029 | 1609,77 | 71,55 | 67,39 | 1496 | 17,84 | 1,62 | 1,18
B2 1504,58 | 1629,15 | 84,62 | 81,76| 7,91 | 11,54 | 1,82 0,00
B3 1823,94 | 2107,11 | 93,77 | 100,04 | 13,41 | 13,04 | 0,00 | 0,00
C1 1632,33 | 1600,35 | 80,71 | 7633| 723 | 501 | 120 | 1,25
C2 1107,20 | 1317,93 | 59,25 | 51,08| 5,63 | 475 | 0,00 | 0,00
c3 1574,56 | 1568,87 | 65,66 | 60,77 | 9,18 | 10,14 | 0,97 | 1,28
DI 1748,47 | 2033,09 | 77,28 | 82,22 15,03 | 15,16 | 2,84 | 2,89

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.
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Innym istotnym aspektem przeksztalcert ekonomicznych sg zmiany struktu-
ry wielkosci przedsiebiorstw (ryc. 6.10). Rozpatrujac je w ujeciu dynamicznym,
mikro oraz male przedsigbiorstwa lokowano przede wszystkim w Lodzi (grupa
D1), w gminach wiejskich polozonych w sasiedztwie autostrady A2 oddanej do
uzytku w 2006 r. (grupa A2) oraz w gminach miejsko-wiejskich sasiadujacych
z autostradami i drogami ekspresowymi wybudowanymi w latach 2012-2014
(grupa B3). W przypadku Lodzi oraz gmin miejsko-wiejskich z grupy B3 wzrost
liczby mikro i matych przedsigbiorstw wzmocnit i tak juz wyrazne funkcje go-
spodarcze tych jednostek. W przypadku gmin wiejskich z grupy A2, np. gminy
Zgierz, to wlasnie budowa autostrady mogta implikowa¢ wzrost liczby drobnych
przedsiebiorstw. Czynnikiem potencjalnie wplywajacym na wzrost mikro i ma-
lych przedsigbiorstw w omawianej grupie gmin mogta by¢ relokacja firm zwigzana
ze zmiang zamieszkania ich wlascicieli. Bez badan spolecznych nie mozna jednak
z pewnoscia potwierdzic tej tezy. O ile oddzialywanie budowy autostrad na wzrost
liczby mikro i matych przedsi¢biorstw moze by¢ sporny, wydaje sie, ze znaczacy
przyrost firm duzych oraz bardzo duzych w gminach miejskich (z grup Al, Bl,
C2, D1) i miejsko-wiejskich (z grup A3, B3, C3) czy wiejskich z grupy B2 nie
budzi zastrzezen. W przypadku gminy Strykéw rozwdj jej funkgji logistycznych
i przemystowych byl przedmiotem wielu publikacji (np. Bartosiewicz, Wisniewski
2009). Autorzy zwracali w nich uwage miedzy innymi na korzysci lokalizacyjne,
ktore wynikaty z dogodnego polozenia transportowego. Dzigki niemu w badanym
okresie gmina ta stala si¢ jednym z wazniejszych osrodkéw logistycznych w Polsce
(Bartosiewicz, Pielesiak 2014, Burchard-Dziubinska i in. 2014).

Ryc. 6.10. Zmiana liczby przedsiebiorstw w przeliczeniu na dziesie¢ tysiecy
mieszkancéw wedlug wielkosci zatrudnienia w poszczegoélnych grupach gmin EOM
w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS
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Weryfikacje oddzialywania autostrady na strukture branzowa przedsie-
biorstw przeprowadzono w oparciu o sekcje Polskiej Klasyfikacji Dziatalnosci
(PKD 2007) zgodne z klasyfikacja NACE (Nomenclature statistique des Activités
économiques dans la Communauté Europenne). Wzieto przy tym pod uwage wy-
tacznie przedsigbiorstwa prywatne i przeliczono je na dziesie¢ tysiecy mieszkan-
cow. W celu lepszej prezentacji danych sekcje PKD 2007 zagregowano do naste-
pujacych grup: rolnictwa, le$nictwa i ryboléwstwa (sekcja A), przemystu (sekcje
B, C, D, E), budownictwa (sekcja F), handlu hurtowego i detalicznego (sekcja G),
ustug transportowych i gospodarki magazynowej (sekcja H), ustug specjalistycz-
nych i zwigzanych z obstuga biznesu (sekgje I, J, K, L, M, N) oraz ustug pozosta-
tych (sekcje O, P, Q R, S, T, U). Struktura branzowa przedsiebiorstw w 2009 r.
w podziale na badane grupy gmin byta zréznicowana przestrzennie (ryc. 6.11).

Ryc. 6.11. Struktura branzowa przedsiebiorstw w przeliczeniu na dziesie¢ tysiecy
mieszkancéw w poszczegolnych grupach gmin EOM w 2009 r.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS

Gminy z grupy A, ktérych dostepnos¢ wzrosla jeszcze przed 2009 r., cechowaly
sie niskim natezeniem przedsigbiorstw przemystowych, zwiazanych z rolnic-
twem, le$nictwem ryboléwstwem, a takze handlem hurtowym i detalicznym.
Jednoczeénie Strykéw, jako jedyny reprezentujacy gminy miejsko-wiejskie
(A3)w tej grupie, charakteryzowal sie nieco wyzszym w poréwnaniu do pozo-
statych gmin wiejskich i miejsko-wiejskich nat¢zeniem ustug transportowych
oraz magazynowych. W przypadku analizowanych gmin z grupy B jeszcze
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przed oddaniem do uzytku drég ekspresowych S8 oraz S14 jednostki miej-
sko-wiejskie i wiejskie posiadaly bardzo dobrze rozwiniety sektor rolnictwa,
lesnictwa ryboléwstwa, przemystu i budownictwa. W omawianych gminach
miejsko-wiejskich z grupy B wystepowalo réwniez najwiecej firm zajmuja-
cych si¢ handlem hurtowym i detalicznym, co bezposrednio wynika z lokali-
zacji w gminach Rzgéw i Tuszyn hal targowych. Sama £6dzZ jako najwigksze
miasto metropolii (grupa D1) posiadala najlepiej rozwiniety sektor ustug finan-
sowych, biznesowych profesjonalnych oraz pozostalych. W wysokim stopniu
na terenie Lodzi rozwinely sie réwniez usltugi transportowe i logistyczne, co
moze mie¢ zwiazek, z jednej strony, z dostepnoscia do duzego rynku zbytu
i funkcji miejskich, z drugiej — z dalszym planowanym rozwojem sieci autostrad
na badanym terenie. Po oddaniu do uzytku odcinkéw autostrady A1 Strykéw—
Tuszyn od strony wschodniej oraz drogi ekspresowej S14 na odcinku miedzy
wezlami Emilia i Réza dostepnosé potencjalowa Lodzi nalezala do jednych
z najlepszych w kraju, co moglo przyciaga¢ inwestycje z sektora ustug transpor-
towych i magazynowania juz w 2009 r.

W kontekscie oddziatywania autostrady warto tez zbada¢ przemiany zacho-
dzace w strukturze branzowej poszczegdlnych gmin EOM (ryc. 6.12). W latach
2009-2014 najwiecej nowych przedsiebiorstw powstalo w sektorze ushug finan-
sowych, biznesowych, profesjonalnych oraz w handlu hurtowym i detalicznym
wraz z naprawg pojazdéw i motocykli. Jak pokazuje wykres (ryc. 6.12), firmy spe-
cjalistyczne rzadziej decydowaly si¢ lokowa¢ swoja siedzibe w gminach miejskich
i wiejskich EOM polozonych peryferyjnie, z dala od dobrej dostepnosci trans-
portowej (grupy C1 oraz C2). W dalszym ciagu najchetniej tego typu przedsie-
biorstwa rozpoczynaly dzialalno$¢ gospodarcza w Lodzi lub lepiej rozwinigtych
pod wzgledem ekonomicznym gminach miejsko-wiejskich z grupy B. Badania
zmian struktury branzowej przedsigbiorstw pokazaly réwniez, ze w gminach
wiejskich potozonych w sasiedztwie autostrady A2 (grupa A2) w szybkim tem-
pie wzrastala liczba firm zwiazanych z dziatalnoscia handlowa. Majac na uwadze,
ze w 2009 r. byla to grupa o niewielkiej liczbie przedsigbiorstw przypadajacych
na dziesie¢ tysiecy mieszkanicow, nalezy przypuszczal, ze tak znaczacy wzrost
ich liczby (czterdzieéci osiem przedsiebiorstw na dziesigé tysiecy mieszkaricéw)
wynika z oddziatywania autostrady, ktére moze mie¢ przy tym charakter redys-
trybucyjny. Czes¢ firm, przede wszystkim handlowych oraz specjalistycznych,
mogla przenie$¢ si¢ wraz z wlascicielem do nowych siedzib, a podejmujac decy-
zje o relokacji, przedsiebiorcy brali pod uwage miedzy innymi blisko$¢ autostrad
oraz drog ekspresowych.

W przypadku gmin wiejskich oraz miejsko-wiejskich polozonych w pobli-
zu autostrady A2 (grupy A2 oraz A3) zaobserwowano réwniez znaczacy, wigk-
szy niz w pozostalych grupach, wzrost liczby firm przemyslowych oraz budow-
lanych. Nieco mniejszy, ale réwniez dodatni, przyrost tych firm wystapil takze
w gminach wiejskich i wiejsko-miejskich z grupy B (ryc. 6.12). Opierajac sie
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dotychczasowych badaniach (por. Tesafova, Halounova 2006, Martin i in. 2010),
mozna przypuszczaé, ze rowniez w gminach EOM dostepnos¢ przestrzenna jest
istotna przede wszystkim dla przedsigbiorstw terenochlonnych, takich jak firmy
przemyslowe, wymagajacych dodatkowo dobrej dostepnosci transportowej na
poziomie regionalnym i krajowym. Wzrost liczby firm budowlanych magt z ko-
lei mie¢ charakter endogeniczny i wynika¢ ze wzrostu ruchu budowlanego na
poziomie lokalnym. Tym samym firmy te mogly odpowiada¢ na zapotrzebowa-
nie miejscowe zwigzane z budowg lub remontem domoéw czy przedsigbiorstw.
O ile najwyzszy wzrost natezenia firm zwiazanych z transportem i magazynowa-
niem zaobserwowano w gminie Strykéw reprezentujacej gminy miejsko-wiejskie
polozone w sasiedztwie autostrady A2 od 2006 r. (grupa A3), jego wartos¢ nie
odbiegala znaczaco od pozostatych gmin wiejskich i miejsko-wiejskich LOM
(ryc. 6.12). Nalezy jednak mie¢ na uwadze, ze rejestracja dzialalnosci gospo-
darczej zwiazanej z logistyka nie jest tozsama z funkgcja, jaka pelni dane miejsce.
Przestrzen wynajeta badz wybudowana na potrzeby logistyki danej firmy w re-
jestrze przedsiebiorstw mogla funkcjonowa¢ jako np. dzialalno$¢ handlowa lub
przemystowa. Trudno zatem w oparciu jedynie o strukture branzowa ocenic,
w jakim stopniu budowa autostrad lub drég ekspresowych wplynela na rzeczywi-
sta funkcje prowadzong przez podmiot gospodarczy w danym miejscu.

Ryc. 6.12. Zmiana struktury branzowej przedsiebiorstw w przeliczeniu na dziesie¢
tysiecy mieszkanicéw wedlug grup dostepnosci do autostrady gmin EOM w latach
2009-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS
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Biorac powyzsze pod uwage, mozna stwierdzic, ze:

1) Wzrost tempa migracji wylacznie w gminach wiejskich cechujacych sie
lepsza dostepnoscia transportowa od 2006 r. moze $wiadczy¢ o oddzialywaniu
inwestycji transportowych na redystrybucje ludno$ci w obrebie EOM. Wynik
ten jest zgodny z obserwacjami Garcfi-Lépeza (2012), ktory zauwazyl, ze proce-
sy demograficzne zachodza najszybciej na obszarach metropolitalnych o niskiej
gestosci zaludnienia, przylegajacych bezposrednio do wezléw. Nie mozna jednak
przecenia¢ roli autostrady w ksztaltowaniu sie ruchu migracyjnego na obszarze
LOM. Wciaz najwieksze znacznie w ksztaltowaniu suburbanizacji przestrzennej
i demograficznej badanych gmin EOM odgrywata dostepnoé¢ transportowa na
poziomie lokalnym do miasta metropolitalnego — Lodzi.

2) Zaobserwowane w powiecie zgierskim $rednie tempo wzrostu wynagro-
dzent moglo wynika¢ z budowy autostrady A2, ktérej oddanie do uzytku zbieglo
si¢ z okresem dobrej koniunktury gospodarczej na rynku $wiatowym. Swiad-
czy¢ moze o tym wysoki spadek bezrobocia oraz duzy wzrost inwestycji w gmi-
nach wiejskich i miejsko-wiejskich EOM polozonych przy autostradzie w latach
2006-2008. Dostepnos¢ zasobdw pracy jest jednakze jednym z wielu czynnikéw
wplywajacych na wielko$¢ wynagrodzenia. Potrzebne s3 poglebione badania
w celu wyodrebnienia czynnika dostepnosci transportowej w ksztaltowaniu wy-
nagrodzen w Polsce.

3) Dane dotyczace stopy bezrobocia w latach 2004-2014 sugeruja, ze
wzrost dostepnosci transportowej do rynku pracy wynikajacy z budowy auto-
strady A2 w latach 2004-2006 na poziomie regionalnym mogl przyczyni¢ sie do
lokalnego ostabienia skutkéw spowolnienia gospodarczego w sasiadujacych z in-
westycja gminach wiejskich oraz miejsko-wiejskich. Rezultaty te sa zgodne z ba-
daniami Bruinsmy i in. (1989), ktérzy sugerowali, ze autostrady moga odgrywaé
istotna role w przeciwdzialaniu bezrobociu. W przypadku analizowanego obsza-
ru EFOM podobnego oddzialywania nie zaobserwowano dla gmin miejskich.

4) Analiza zmiany liczby przedsiebiorstw w badanych gminach LOM
w latach 2004-2014 nie pozwala jednoznacznie odpowiedzie¢ na pytanie,
czy autostrada lub droga ekspresowa przyczynita si¢ do wzrostu/spadku licz-
by przedsiebiorstw. Badania te pokrywaja si¢ czesciowo z wynikami ewaluacji
oddzialywania autostrad oraz drég ekspresowych na rozwéj spoleczno-gospo-
darczy Polski opracowany przez zespét IGiPZ PAN (Komornicki i in. 2013).
Liczba firm w poszczegdlnych gminach oraz ich zmiana w latach 2004-2014
w jednostkach EOM wynikala z uksztaltowanych przez dziesieciolecia powia-
zan funkcjonalno-przestrzennych. Stad najwiecej dziatalnosci gospodarczych
w przeliczeniu na dziesie¢ tysiecy mieszkanicow wystepowalo w miastach EOM
oraz gminach miejsko-wiejskich i wiejskich tradycyjnie specjalizujacych sig
w produkcji oraz dystrybucji wyrobéw tekstylnych, ktére juz od lat siedem-
dziesigtych XIX w. cechowaly sie korzystnym polozeniem komunikacyjnym
w potudniowej czgéci EOM przy drodze krajowej nr 1 (tzw. gierkéwce). Nie-



6.1. Wplyw budowy autostrad na przeksztalcenia spoleczno-ekonomiczne... 20§

co szybsza zmiana liczby przedsiebiorstw wérdéd gmin wiejskich polozonych
w sasiedztwie autostrady oddanej do uzytku w 2006 r. moze sugerowa¢, ze
autostrada oddzialywala na wzrost przedsiebiorczosci. Tempo przyrostu licz-
by firm w omawianych gminach wiejskich nie bylo jednak na tyle wyrazne,
aby mozna bylo z cala pewnoécia przypisa¢ je wptywowi oddanych do uzytku
autostrad. Zwlaszcza ze gminy te podlegaly szybkiemu procesowi urbanizacji
przestrzennej. Nie zaobserwowano réwniez, aby budowa autostrad znacza-
co przyczynila si¢ do rozpraszania aktywno$ci ekonomicznej kosztem obsza-
réw centralnych, co sugerowal m.in. Stephanedes (1990).

S) Badania zmian struktury wielko$ci przedsigbiorstw w gminach EOM
pokazaty, ze w latach 2004-2014 autostrada mogta wplywa¢ na rozmieszczenie
firm duzych i bardzo duzych zatrudniajacych ponad pie¢dziesiat oséb. W 2004 r.
wiekszo$¢ z nich koncentrowala si¢ w miastach oraz w gminie miejsko-wiej-
skiej Strykow, cechujacej sie poprawa dostepnosci transportowej od 2006 r. Na
przykladzie jednego z przedsigbiorstw bardzo duzych zatrudniajacych powyzej
dwustu piecdziesi¢ciu pracownikéw pokazano, ze przy podejmowaniu decyzji
o relokacji badz lokalizacji oddzialu mogta by¢ brana pod uwage blisko$¢ auto-
strady, co potwierdzaloby wnioski Bruinsmy i in. (1997). W tym konkretnym
przypadku decyzje podjete zostaly jednak juz na etapie przygotowawczym bu-
dowy autostrady, wyprzedzajac tym samym proces jej prac ziemnych. Biorac
pod uwage ten konkretny przypadek, wydaje sig, ze sam projekt budowy drogi
jest wystarczajacy, aby zaczely zachodzi¢ zmiany zagospodarowania (por. Bani-
ster, Berechman 2003, Giuliano 2017). W latach 2004-2014 zaobserwowano
dalsza koncentracje przedsiebiorstw duzych i bardzo duzych zatrudniajacych
powyzej piecdziesigciu 0séb przede wszystkim w gminie Strykéw, tym samym
przyczyniajac sie do powstania tam jednego z najwiekszych centrow logistycz-
nych w Polsce (por. Bartosiewicz, Wigniewski 2009, Bartosiewicz, Pielesiak
2014, Burchard-Dziubitiska i in. 2014). Firmy duze czesto lokowaly sie réw-
niez w cechujacych si¢ dobra dostepnoscia transportowa od 2006 r. miastach
oraz gminach wiejskich zlokalizowanych w poblizu drég ekspresowych i auto-
strad wybudowanych w latach 2012-2014. W przypadku przedsigbiorstw ma-
tych i §rednich zatrudniajacych do dziewigciu 0séb ich liczba wyraznie wzrosla
w gminach wiejskich polozonych w sasiedztwie autostrady A2 oddanej do uzyt-
ku w 2006 r. oraz w gminach miejsko-wiejskich sasiadujacych z autostradami
i drogami ekspresowymi wybudowanymi w latach 2012-2014. W przypadku
wspomnianych gmin wiejskich to wlasnie budowa autostrady mogta impliko-
wac wzrost liczby drobnych przedsiebiorstw.

6) Obecnog¢ autostrad oraz drég ekspresowych oddzialywata na strukture
branzowa przedsiebiorstw w gminach EOM w latach 2009-2014. Zaobserwo-
wano, ze firmy specjalistyczne rzadziej decydowaly sie lokowaé swoja siedzibe
w gminach miejskich i wiejskich LOM polozonych peryferyijnie, z dala od dobrej
dostepnosci transportowej. Wyrazny wzrost liczby firm handlowych odnotowano



206 6. Wplyw budowy autostrad na przeksztalcenia spoteczno-ekonomiczne...

za to w gminach wiejskich polozonych od 2006 r. w sasiedztwie autostrady A2.
O ile mozna mie¢ watpliwosci co do wplywu budowy infrastruktury drogo-
wej o charakterze regionalnym na catkowit liczbe przedsiebiorstw, wydaje sie,
ze w przypadku dzialalno$ci handlowej wzrost liczby firm w latach 2009-2014
moze wynika¢ z oddzialywania redystrybucyjnego autostrady (por. Martin i in.
2010). Co prawda, wedtug bada’t Komornickiego i in. (2013), budowa autostrad
nie wplywala na zamykanie sie firm wzdluz dotychczasowych gtéwnych szlakéw
drogowych (a wigc w tym aspekcie nie miala charakteru redystrybucyjnego),
ale mogla oddzialywaé na relokacje¢ mikro oraz malych przedsi¢biorstw pro-
wadzonych w miejscu zamieszkania (zaréwno w odniesieniu do branz specjali-
stycznych, jak réwniez handlowych). Wlasciciele, podejmujac decyzje o zmianie
miejsca zamieszkania, jednoczeénie przenosili siedzibe firmy, za$ przy wyborze
nowej lokalizacji mogli bra¢ pod uwage dobra dostepnos¢ transportowa danego
miejsca. Bez badan preferencji spolecznych przeprowadzonych na grupie przed-
siebiorcéw nie mozna jednoznacznie potwierdzi¢ lub zaprzeczy¢ tym tezom.
Wyrazne oddziatywanie autostrad odnotowano w przypadku inwestycji przemy-
stowych, logistyki oraz gospodarki magazynowej. We wszystkich przypadkach
zaobserwowano wyzszy niz w pozostatych gminach wzrost ich liczby w przeli-
czeniu na dziesig¢ tysiecy mieszkancéw w gminach wiejskich i miejsko-wiejskich
polozonych w poblizu oddanej w 2006 r. autostrady A2. Wyniki te s3 zgodne z ba-
daniami ewaluacyjnymi przeprowadzonymi przez zespét IGiPZ PAN (tamze).
Whpisuja sie rowniez w ogélnoswiatowe badania zmian zagospodarowania wokol
autostrad i drég ekspresowych (np. Antrop 2000, Polyzos i in. 2008, Villarroya,
Puig 2012). W przeciwieristwie do wspomnianego raportu ewaluacyjnego gmi-
ny wiejskie i miejsko-wiejskie polozone przy autostradzie od 2006 r. notowaty
wyzsze wzrosty liczby firm budowlanych na dziesig¢ tysiecy mieszkanicédw niz po-
zostale jednostki EOM. Biorac pod uwage wyniki badan ewaluacyjnych, nalezy
przypuszczal, ze wzrost ten nie jest efektem bezposrednim realizacji inwestycji
(por. Andrichak 2005), a ma raczej charakter posredni, endogeniczny i wynika ze
wzrostu ruchu budowlanego na poziomie lokalnym. Tym samym firmy te mogly
odpowiada¢ na zapotrzebowanie miejscowe zwigzane z budowg lub remontem
domow czy przedsigbiorstw.

6.2. Wplyw wezléw autostradowych na zmiany
uzytkowania ziemi

Do okreslenia wplywu budowy autostrad w pierwszej kolejnosci spraw-
dzono, czy lokalizacja wezléw autostradowych przyczynila sie do intensyfikacji
zmian uzytkowania ziemi. Do badan wykorzystano analize procentowego udzia-
lu zmian uzytkowania ziemi w izochronach dwuminutowych od najblizszego
wezla umozliwiajacego wjazd na autostrade (patrz: rozdz. 1.2). Poniewaz czas
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oddziatywania autostrady A2 oddanej do uzytku w 2006 r. na potencjalne prze-
ksztalcenia przestrzenne byl znacznie dluzszy niz w przypadku autostrady Al odda-
nej do uzytku w 2012 r., sprawdzono réwniez, jak ksztaltowaly si¢ zmiany oddziel-
nie po polnocnej i poludniowej stronie autostrady A2. Ten sposéb analizy pozwolit
posrednio rozpozna¢ ksztalttowanie si¢ zmian wraz z oddalaniem sie od gléwnych
jednostek osadniczych badanego obszaru: Lodzi oraz Zgierza (ryc. 6.13).

Ryc. 6.13. Procentowy udzial przeksztalcen uzytkowania ziemi ogélem w izochronach
dwuminutowych od weztdéw autostrady w gminach powiatu zgjerskiego w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne

W oparciu o przeprowadzone badania stwierdzono wyzsza intensywno$é
wszystkich zmian uzytkowania ziemi w poludniowej czeéci badanego obszaru.
Najwyzsze warto$ci zaobserwowano w bezpo$rednim sasiedztwie wezldéw auto-
stradowych, gdzie obejmowaly one powyzej 18% obszaru badan. Nalezy pamie-
taé, ze przeksztalcenia te wynikaly w duzej mierze z samej budowy autostrady.
Wraz ze wzrostem odleglosci czasowej do badanych weztéw spadal udziat prze-
ksztalcen uzytkowania ziemi na obszarach typowo rolniczych w pélnocnej i za-
chodniej czesci gminy Ozorkéw, w poinocnej czesci gminy Glowno oraz w po-
ludniowej czgéci gminy Parzeczew. W wyzej wymienionych miejscach zmiany
uzytkowania ziemi nie przekroczyly 6%. Niewielki wzrost przeksztalcen funkcjo-
nalnych na pograniczu gminy Ozorkow z gmina Leczyca moégt wynika¢ ze wzro-
stu dostepnosci transportowej Leczycy.
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Zmiany uzytkowania ziemi w latach 2004-2014 réznicowaly sie w za-
leznosci od polozenia wzgledem autostrady A2 (ryc. 6.14). Przeprowadzone
studia wykazaly, ze do izochrony 6 min. do wezla przeksztalcenia te bardziej
intensywnie zachodzily po pélnocnej stronie badanej drogi. Jest to obserwa-
cja o tyle interesujaca, ze po poludniowej stronie autostrady A2 znajdowaly si¢
zaré6wno najwieksze jednostki osadnicze badanego obszaru, jak réwniez zaj-
mujace znaczng powierzchnie wjazdy na autostrade. Wraz z dalszym wzrostem
odlegtosci czasowej do wezlow zaobserwowaé mozna stopniowy spadek zmian
zachodzacych po poélnocnej stronie drogi na poziomie 10-12%. Wyjatkiem
jest ostatni przedziat (od 20 do 22 min.). Niewielki udziat zmian po potudnio-
wej stronie wynikal z powierzchni tej strefy. Zaobserwowano réwniez wzrost
zmian uzytkowania ziemi w poélnocnej czeéci gminy wiejskiej Glowno. Bez
analizy dostgpnosci dotyczacej sasiednich gmin nie mozna jednakze stwier-
dzié, czy ponownie znaczacy wzrost przeksztalcen uzytkowania ziemi w tym
miejscu wynikat z atrakcyjnego polozenia w sasiedztwie duzego kompleksu
lesnego, bliskosci trasy pomiedzy Glownem a Lowiczem, czy moze z innych,
nieopisanych w tym miejscu proceséw.

Ryc. 6.14. Procentowy udzial zmian uzytkowania ziemi w izochronach
dwuminutowych od wezléw autostrady w badanych gminach powiatu zgierskiego
w latach 2004-2014 z uwzglednieniem polozenia odnosnie do osi autostrady A2

Zrédto: opracowanie wlasne
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Badania zmian uzytkowania ziemi w zaleznosci od odleglosci do wezlow
autostrady wykazaly, ze charakteryzowaly sie one duza zmiennos$cia, w zalez-
nosci od typu uzytkowania ziemi. W przypadku terenéw mieszkaniowych oraz
mieszanych najwieksze przeksztalcenia wystapily w niewielkich odleglo$ciach
od wezléw, przy czym zaobserwowano mniejsze zmiany w izochronie do 2 min.
(ryc. 6.15). Moze to by¢ skutek zaréwno ograniczen planistycznych dotyczacych
zagospodarowania tego terenu, jak réwniez opisywanych w literaturze negatyw-
nych skutkéw oddzialywania autostrady, takich jak wyzsze natezenie halasu czy
zanieczyszczenie $rodowiska (patrz: rozdz. 2.4). Najwigksze przyrosty terenéw
mieszkaniowych zaobserwowano w strefach od 2—4 min., 4-6 min. oraz 6—8 min.
i przekraczaly one 1,2% badanego obszaru (ryc. 6.15, 6.16). Wraz z oddalaniem
sie¢ od wezléw oraz Lodzi i Zgierza zmniejszal sie przyrost omawianych form
uzytkowania ziemi, osiagajac najmniejsze warto$ci w przedziatach od 16—18 min.
oraz 20-22 min. Posrednio wynik ten wskazuje na procesy suburbanizacji zacho-
dzace na badanym obszarze. Wydaje sie, ze na procesy te zwigzane z oddzialywa-
niem bodzi oraz Zgierza nakladaly si¢ korzysci wynikajace z poprawy dostepno-
§ci transportowej do autostrad.

Ryc. 6.18S. Procentowy udzial zmian uzytkowania ziemi w kierunku terenéw
mieszkaniowych i mieszanych w izochronach dwuminutowych od wezléw autostrady
w gminach powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne
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W przeciwienstwie do ogélnych zmian zachodzacych na badanym obszarze
przeksztalcenia w obrebie terenéw mieszkaniowych i mieszanych inaczej ksztat-
towaly sie na péinoc oraz na potudnie od autostrady A2 (ryc. 6.16). Po pétnocnej
stronie nie odnotowano wigkszych zmian w strefie do 2 min. oraz powyzej izo-
chrony 16 min. do najblizszego wezla autostradowego (zmiany nie przekroczyly
0,2%). Na potudnie od autostrady A2 przeksztalcenia nie wystepowaly jedynie
w przedziale od 20 do 22 min. Najwigkszy rozwdj terendw mieszkaniowych za-
obserwowano po pélnocnej stronie analizowanej drogi w strefie od 2 do 4 min.
Wzrost ten znacznie przewyzszal rozwdj terendéw mieszkaniowych po drugiej
stronie autostrady. W kolejnych przedzialach odleglo$ci czasowej widocznie spa-
dal procentowy wzrost terenéw mieszkaniowych, podczas gdy po poludniowej
stronie autostrady udzial ten systematycznie wzrastal, az do strefy 8—10 min.
Uwzgledniajac jednoczesnie czasy dojazdow od wezléw do granic LodziiZgierza
oraz znaczny udzial terendéw lesnych, potozonych na potludnie od autostrady A2
w niewielkiej odleglosci od wezlow Emilia i Zgierz, mozna stwierdzié, ze czyn-
nikiem istotnie ksztaltujacym wzrost terenéw mieszkaniowych jest dostepnos¢
do Lodzi i Zgierza. Jednoczesnie intensywne procesy urbanizacji przestrzennej
przechodzily na drugg strone autostrady. Obecno$¢ wezléw mogta by¢ z kolei
bariera w rozwoju przestrzennym terendéw mieszkaniowych i mieszanych w izo-
chronie 0-2 min.

Ryc. 6.16. Procentowy udzial zmian uzytkowania ziemi w kierunku terenéw
mieszkaniowych i mieszanych w izochronach dwuminutowych od wezléw autostrady
w badanych gminach powiatu zgierskiego w latach 2004-2014 z uwzglednieniem
polozenia odnosnie do osi autostrady A2

Zrédlo: opracowanie wlasne

Wyrazng zaleznoécia pomiedzy odlegloscia czasowq od wezldéw autostrady
a przeksztalceniami funkcjonalnymi charakteryzowaly sie tereny przemyslowe
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i uslugowe (ryc. 6.17). Zdecydowana wigkszo$¢ nowych inwestycji, wyrazo-
na zmiana terendw na wymienione funkcje, powstala w odlegtosci czasowej do
8 min. od wezléw autostrady. Najwigksze przeksztalcenia na tereny ustugowe
i przemyslowe wystapily w strefie do 2 min. (3,4%), a nastepnie wraz ze wzro-
stem odlegloéci czasowej do wezléw udzial tych zmian dynamicznie spadat.

Biorac pod uwage polozenie zmian funkgji terenéw w kierunku przemy-
stowym i ustugowym wzgledem autostrady A2, w strefie do 2 min. od wjazdu
na autostrade (reprezentujacy wezet) dominowaly przeksztalcenia zlokalizo-
wane po poludniowej stronie drogi. Laczna powierzchnia zmian przekroczyla
tam 4% i obejmowala migdzy innymi takie inwestycje, jak budowa Panattoni
Park Strykéw czy Spedimex sp. z o.0. (ryc. 6.18). W wiekszosci przypadkéw
przeksztalcenia koncentrowaly si¢ wokol wezta Strykéw (patrz: rozdziat $.3).
W kolejnych analizowanych strefach do 10 min. wlacznie wigksze zmiany funk-
¢ji w kierunku terendéw przemystowych lub ustugowych wystapity po pétnoc-
nej stronie, ale roznice te stopniowo zmniejszaly sie. Taki rozklad przestrzenny
zjawiska, tj. promienisty od wezléw, oraz do$wiadczenia z innych krajéw po-
zwalaja stwierdzié, ze dostepnos¢ czasowa do weztéw byla jednym z czynni-
kéw podejmowania decyzji o lokalizacji przedsigebiorstw przemystowych oraz
ustugowych.

Ryc. 6.17. Procentowy udzial zmian uzytkowania ziemi w kierunku terenéw
ustugowych i przemystowych w izochronach dwuminutowych od weztéw autostrady
w gminach powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne
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Ryc. 6.18. Procentowy udzial zmian uzytkowania ziemi w kierunku terenéw
ustugowych i przemystowych w izochronach dwuminutowych od weztéw autostrady
w badanych gminach powiatu zgierskiego w latach 2004-2014 z uwzglednieniem
polozenia odnoénie do osi autostrady A2

Zrédlo: opracowanie wlasne

Spoéréd wszystkich terendw zurbanizowanych w latach 2004-2014 najwiek-
sze przeksztalcenia zaszty w obrebie grupy obejmujacej obszary komunikacyjne,
infrastruktury technicznej i specjalne. Bardzo wysoki odsetek zmian w wymienio-
nym kierunku (6,7%) w strefie do 2 min. wynikat bezpo$rednio z budowy auto-
strady i przeksztalcen ukladu drogowego oraz infrastruktury technicznej w sasiedz-
twie inwestycji (ryc. 6.19). Wraz z oddalaniem sie od autostrady przeksztalcenia
funkcjonalne w kierunku omawianych form uzytkowania ziemi zajmowaly coraz
mniejsza cze$¢ danej strefy. Poza izochrong 14 min. nie byly praktycznie obserwo-
wane. Wyzsze w poréwnaniu do terenéw mieszkaniowych i mieszanych oraz prze-
mystowych i ustugowych wzrosty gruntéw komunikacyjnych w dalszych badanych
strefach mozna ttumaczy¢ przygotowaniem terenéw pod budowe oraz przebudowa
sieci transportowej, w tym miedzy innymi drogi wojew6dzkiej DW708.

Poréwnujac ze sobg zmiany uzytkowania ziemi w kierunku terenéw komu-
nikacyjnych, infrastruktury technicznej i specjalnych na potudnie oraz na pét-
noc od autostrady A2, zaobserwowa¢ mozna dysproporcje w strefach do 2 min.,
2—4 min. oraz 10-~12 min., liczonych w kierunku wezla (ryc. 6.20).

W pierwszych dwdch przypadkach zmiany na péinoc od badanej drogi byly wyz-
sze, a roznice miedzy nimi przekraczaly 2,5%. Uzyskany wynik wydaje si¢ sprzeczny
zlogika, wedtug ktorej tak terenochfonna inwestycja, jaka jest budowa autostrady, po-
winna przewaza¢ w poludniowej czesci, gdzie zlokalizowane s3 wjazdy na autostrade.
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Ryc. 6.19. Procentowy udzial zmian uzytkowania ziemi w kierunku terenéw
komunikacyjnych, infrastruktury technicznej i specjalnych w izochronach dwuminutowych
od wezléw autostrady w gminach powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédto: opracowanie wlasne

Ryc. 6.20. Procentowy udzial zmian uzytkowania ziemi w kierunku terenéw
komunikacyjnych, infrastruktury technicznej i specjalnych w izochronach
dwuminutowych od wezléw autostrady w badanych gminach powiatu zgierskiego
w latach 2004-2014 z uwzglednieniem polozenia odnosnie do osi autostrady A2

Zrédlo: opracowanie wlasne
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Poniewaz strefy miedzy izochronami dwuminutowymi mialy mniejsza powierzch-
ni¢ po polnocnej stronie, niewielka powierzchnia przeksztalcen przyczyniala sie
w izochronie do 2 min. oraz 2—4 min. do znacznie wyzszych procentowych udzia-
6w zmian. W kolejnych strefach, w ktérych réznice w areale byty mniejsze, obser-
wowano znacznie bardziej wyréwnane warto$ci.

Wiréd form uzytkowania ziemi, ktére mozna zaliczy¢ do obszaréw zurbani-
zowanych, najmniejsze znaczenie mialy tereny zieleni i rekreacji. Jedynie w po-
blizu Strykowa, w strefie do 2 min., zaobserwowano wiekszy procentowy udziat
przeksztalcen w tym kierunku (1,4%). Zmiana ta byla konsekwencja rozbudo-
wy toru motocrossowego, istniejacego przed powstaniem autostrady A2. Trud-
no oczekiwa¢, aby inwestycje te mozna bylo ttumaczy¢ wzrostem dostepnosci
transportowej o charakterze tranzytowym. W pozostatych badanych strefach
czasowych zmiany w kierunku terenéw zieleni i rekreacji nie przekraczaly 0,5%
powierzchni strefy. W zwiazku z tym zadecydowano, ze funkcja ta nie bedzie bar-
dziej szczegbtowo analizowana.

Sposérdéd terenéw niezabudowanych istotng grupe stanowily przeksztal-
cenia terenu na uzytki rolne i tereny chowu, hodowli oraz obslugi rolnictwa.
W zalezno$ci od strefy czasowej udzial zmian w tym kierunku wahat si¢ od
0,56 do 1,94%. Nie zaobserwowano przy tym wiekszej zaleznosci pomiedzy
odlegloscia od wezléw a procentowym udzialem zmian (ryc. 6.21). Obecnosé
autostrady w przestrzeni mogta jedynie przyczyni¢ sie do niewielkich prze-
ksztalcen w strefie do 2 min. od analizowanych wezléw. Mozna to wytluma-
czy¢ wzrostem presji inwestycyjnej w tych strefach przejawiajacej sie wysokim
przyrostem terenéw zurbanizowanych, zwlaszcza przemystowych, ushugo-
wych, komunikacyjnych i infrastruktury technicznej, oméwionym we wcze-
$niejszej czedci tego rozdzialu. Dodatkowo nalezy pamieta¢ o kosztach $rodo-
wiskowych, takich jak zanieczyszczenia gleb wynikajace z tego typu inwestycji
(patrz: rozdz. 2.3.4).

Zmiany w kierunku uzytkéw rolnych i terenéw chowu, hodowli i obstu-
gi rolnictwa réznicowaly sie natomiast w zaleznoéci od potozenia na pdéinoc
i na potudnie od autostrady A2. W wiekszoéci analizowanych stref niewielka
przewaga procentowego udzialu przeksztalcen cechowaly sie tereny znajduja-
ce sie po pélnocnej jej stronie lub réznice te byly niewielkie (ryc. 6.22). Na
poludnie od badanej drogi zmiany przewazaly jedynie w strefach 16-18 min.
i 18-20 min. Byly to tereny polozone przede wszystkim w poludniowej czesci
gminy Parzeczew oraz gminy Zgierz. Biorac pod uwage, ze zaréwno péinocna
cze$¢ badanego obszaru, jak i poludniowy obszar gminy Parzeczew sa terenami
typowo rolniczymi, mozna wnioskowa¢, ze dotychczasowy charakter uzytko-
wania ziemi byl podstawowa determinanta lokalizacji nowych przeksztalcen
zwiazanych z gospodarka rolna.
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Ryc. 6.21. Procentowy udzial zmian uzytkowania ziemi w kierunku uzytkéw rolnych
i terenéw chowu, hodowli i obstugi rolnictwa w izochronach dwuminutowych od
wezléw autostrady w gminach powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédto: opracowanie wlasne

Ryc. 6.22. Procentowy udzial zmian uzytkowania ziemi w kierunku uzytkéw rolnych
i terenéw chowu, hodowli i obstugi rolnictwa w izochronach dwuminutowych od
wezléw autostrady w badanych gminach powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

z uwzglednieniem polozenia odnosnie do osi autostrady A2

Zrédto: opracowanie wlasne
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W poréwnaniu do zmian w kierunku uzytkéw rolnych i terendéw chowu, ho-
dowlii obslugi rolnictwa przeksztalcenia dotychczasowych funkcji w kierunku uzyt-
kéw lesnych i terenéw wéd zajmowaly wigkszy odsetek badanych stref (ryc. 6.23).
Najwyzsze wartosci odnotowano na obszarach peryferyjnych, gdzie w 2004 r. za-
obserwowano duze powierzchnie uzytkéw lesnych oraz terenéw odlogowanych
rolniczo (patrz: rozdz. 5.2). Warto$ci powyzej 2,25% wystapily réwniez w bezpo-
$rednim sasiedztwie wezléw autostrady A2, w tym znaczacy udzial mialy wezly
Emilia i Zgierz. W przypadku tego pierwszego na potudnie od wjazdu na autostrade
wigkszo$¢ terendw przeksztalconych na uzytkile$ne w miejscowym planie zagospo-
darowania przestrzennego gminy Zgierz dla czesci obrebu Emilia-Zachéd z 2008 r.
(Uchwata 2005) oraz obrebu Emilia-Wschéd z 2006 r. (Uchwatla 2006) przeznaczo-
no na tereny zabudowy produkcyjnej, magazynowej i sktadéw. Wzrost powierzch-
ni uzytkow lesnych moégt zatem wynikac ze spekulacji gruntami, przejawiajacej sie
przetrzymywaniem terenu bez wiekszych prac pielegnacyjnych prowadzacych do
niekontrolowanego rozwoju roslinnosci lesnej az do chwili budowy drogi ekspre-
sowej S14, docelowo laczacej sie z autostrada w wyzej wymienionym wezle. Z kolei
w sasiedztwie wezla Zgierz przeksztalceniom ulegly dziatki bezpo$rednio przylega-
jace do uzytkéw lesnych. Poza strefg 2—4 min. mozna zauwazy¢ stopniowy spadek
zmian uzytkowania ziemi od wezta do izochrony 14 min. (ryc. 6.23).

Ryc. 6.23. Procentowy udzial zmian uzytkowania ziemi w kierunku uzytkéw lesnych
i terenéw wéd w izochronach dwuminutowych od wezléw autostrady w gminach
powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne
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Przeksztalcenia dotychczasowych form uzytkowania ziemi w kierunku uzyt-
kéw lesnych i terenéw wdd ksztaltowaly sie podobnie po obu stronach autostrady
A2 do izochrony 8 min. oraz w przedziale 10~12 min. (ryc. 6.24). Poza ostatnim
przedzialem czasowym wigksze zmiany notowano po poludniowej stronie drogi.
W przypadku stref 16-18 min. oraz 18-20 min. procentowy udzial zmian na potu-
dnie od autostrady przekraczal 4% i byt co najmniej czterokrotnie wigkszy od tych,
ktore wystapity po stronie pélnocnej, przede wszystkim w poludniowej czesci gmi-
ny Parz¢czew. Regularne ksztalty wiekszosci z nich sugeruja, ze byly efektem plano-
wanych zalesien gruntéw dotychczas uzytkowanych rolniczo badz odlogowanych.

Ryc. 6.24. Procentowy udzial zmian uzytkowania ziemi w kierunku uzytkéw lesnych
i terenéw wéd w izochronach dwuminutowych od wezléw autostrady w badanych
gminach powiatu zgierskiego w latach 2004-2014 z uwzglednieniem polozenia
odnoénie do osi autostrady A2

Zrédto: opracowanie wlasne

Interesujacym przypadkiem przeksztalcen funkcjonalnych na badanym ob-
szarze byly zmiany w kierunku nieuzytkéw. W zaleznosci od odleglosci czasowej
do weztéw porzucanie dotychczasowych form uzytkowania ziemi dotyczylo od
2,3 do 6,5% powierzchni stref polozonych w granicach izochron dwuminutowych
(ryc. 6.25). Najwyisze wartoéci wystapily w przedzialach najblizej polozonych
w stosunku do wezléw i stopniowo spadaly wraz ze wzrostem odleglosci czasowej
od polaczen z autostrada az do izochrony 20 min. (ryc. 6.25). Obok terenéw prze-
mystowych i uslugowych oraz terenéw komunikacyjnych, infrastruktury technicz-
nej i specjalnych nieuzytki byly najczesciej wystepujacym przeksztalceniem funkcji
w izochronie do 4 min. Wydaje sie, ze w znacznej mierze taki uklad przestrzenny
zmian moze by¢ bezposrednim i posrednim skutkiem budowy autostrady. Zardéw-
no sama droga, jak i powiazane z nig inwestycje zwigzane z rozwojem infrastruktury
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transportowej doprowadzity do dzielenia gruntéw rolnych. Podzialy te powstaly
jeszcze przed 2004 r., jednak same zmiany funkcji mogly nastapi¢ pézniej. Tereny
polozone w otoczeniu wezléw mogly by¢ réwniez przedmiotem spekulacji grun-
tami lub inwestycja na przyszlos¢. Juz sama zmiana przeznaczenia terenéw polo-
zonych w poblizu weztéw Emilia i Strykéw w miejscowych planach zagospodaro-
wania przestrzennego na tereny przemyslowe, logistyczne, magazynowe, sktadowe
wplywala na znaczacy wzrost wartosci nieruchomosci. Zgodnie z ustawg o gospo-
darce nieruchomos$ciami przeznaczenie terenu jest bowiem jednym z kluczowych
czynnikéw ksztaltujacych wartos$é nieruchomosci (Ustawa 1997b).

Ryc. 6.25. Procentowy udzial zmian uzytkowania ziemi w kierunku nieuzytkéw
w izochronach dwuminutowych od wezléw autostrady w gminach powiatu zgierskiego
w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne

Przeksztalcenia gruntéw w kierunku nieuzytkéw zachodzily nieco odmien-
nie po pétnocnej i potudniowej stronie autostrady A2 (ryc. 6.26). Zauwazono, ze
w przedziale do 18 min. od wezléw spadek udzialu w izochronach zmian w kie-
runku nieuzytkéw nastepowal znacznie wolniej po poludniowej stronie drogi.
Mozna przypuszczad, ze wigkszy poziom urbanizacji tego obszaru oraz lepsza do-
stepnos¢ transportowa do Lodzi i Zgierza mogly mie¢ wplyw na wynik. Z kolei
na péinoc od autostrady A2 dominacja krajobrazu rolniczego (patrz: rozdz. 5.1)
byta czynnikiem destymulujacym zmiany. Ogélnie mozna zauwazy¢, ze im wigcej
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terenéw w danej strefie czasowej dojazdu do najblizszego wezla pelnilo funkcje
rolnicze, tym porzucanie dotychczasowego sposobu uzytkowania ziemi bylo
mniejsze. Podobnie jak w przypadku przeksztalceri na tereny mieszkaniowe, po
pélnocnej stronie autostrady A2 zaobserwowano wyzszy udzial zmian w kie-
runku nieuzytkéw w przedziale 2—4 min. dochodzacy do 9% jego powierzchni.
Obszary te stanowity miedzy innymi rezerwy terenowe istniejacych juz przedsie-
biorstw, np. w poblizu Strykowa, przeznaczone pod zabudowe.

Ryc. 6.26. Procentowy udzial zmian uzytkowania ziemi w kierunku nieuzytkow
w izochronach dwuminutowych od wezléw autostrady w badanych gminach powiatu
zgierskiego w latach 2004-2014 z uwzglednieniem polozenia odnosnie do osi
autostrady A2

Zrédlo: opracowanie wlasne

Wydaje sie zatem, ze w ujeciu lokalnym obecnos¢ wezta nie byta bariera
w rozwoju urbanizacji przestrzennej, ktora intensywnie zachodzila po przeciw-
nej stronie autostrady, na ktérej dostepno$¢ do terenéw wolnych byla wigksza.
W skali mikro wplywala jednak na ostabienie zachodzacych proceséw urbaniza-
cji w strefie bezposrednio z nig sasiadujacej.

6.3. Wplyw osi autostrady na zmiany uzytkowania ziemi

Oddzialywanie osi autostrady, jako stymulanty lub bariery, na zmiany uzyt-
kowania ziemi zbadano w oparciu o bufory, wygenerowane za pomoca narze-
dzi GIS, co 250 m od osi autostrady do ekwidystanty 10 000 m. Przyjety prog
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wynikal z dwdch przestanek. Po pierwsze, w przypadku autostrady Al kolejne
ekwidystanty obejmowaly zmiany polozone w poblizu weztéw Zgierz i Emilia
zlokalizowanych wzdtuz autostrady A2 (ryc. 6.3, 6.4) oraz wzdtuz drogi krajowej
DK91 i to tym drogom lub wezlom nalezy przypisa¢ ewentualne przeksztalce-
nia. Analogicznie jak w przypadku autostrady A2, wigksze tereny oddalone co
najmniej o 10 000 m od osi drogi zlokalizowane byly po wschodniej stronie au-
tostrady Al. Po drugie, dalsze bufory mialy znacznie mniejsza powierzchnie cal-
kowita, co zaobserwowa¢ mozna szczegdlnie w przypadku autostrady A2 i na za-
chéd od Al. Biorac pod uwage powyzsze rozwazania, wydaje sie, ze wspomniana
ekwidystanta 10 000 m jest maksymalna warto$cia, jaka mozna przyja¢ do anali-
zy. Na potrzeby badan sprawdzono, jak ksztaltowaly si¢ zmiany poszczegdlnych
form uzytkowania ziemi w buforach oddzielnie dla autostrady A1l oraz A2. Nale-
zy zauwazy¢, ze w przypadku A2 analizowano jednocze$nie zachodni fragment
autostrady od Strykowa w kierunku Parz¢czewa oraz oddany do uzytku w2012 r.
wschodni odcinek trasy, ktory byt niewielki i obejmowat zlokalizowany peryfe-
ryjnie fragment badanego obszaru.

Analogicznie do opisu oddzialywania wezléw autostradowych na zmiany
uzytkowania ziemi sprawdzono réwniez, jak rozkladaly si¢ przeksztalcenia funk-
cjonalne na péInoc oraz na potudnie od autostrady A2. Dzieki temu mozliwe bylo
zweryfikowanie, w jakim stopniu zmiany te zalezaly od dost¢pnosci transporto-
wej do Lodzi i Zgierza. Autostrada nie przebiegala symetrycznie przez badany
obszar, w zwiazku z czym poludniowsa strone przeanalizowano w odlegtoéci do
5000 m, za$ pélnocng — do 10 000 m. W przypadku poludniowej czesci auto-
strady A2 ekwidystanta S000 m znajdowata sie¢ w poblizu potudniowej granicy
obszaru badan. Byt to réwniez ostatni bufor, w ktérym powierzchnia catkowita
wynosita ok. 5 km?®. Dalszy spadek powierzchni catkowitej w kolejnych buforach
sprawial, ze kazda jednostkowa zmiana uzytkowania ziemi w wigkszym stopniu
oddziatywata na wynik konicowy. W zwiazku z tym uzyskane z nich wyniki mogty
nie by¢ do korica wiarygodne.

W pierwszej kolejnosci sprawdzono, jak ksztattowaly sie catkowite zmia-
ny uzytkowania wokét autostrad Al i A2 (ryc. 6.27). Wartoéci przeksztalcen
w buforze do 250 m w obu przypadkach przekroczyly 35% i byly bezposrednio
zwiazane z budows analizowanych drég. Wokoét autostrady Al zaobserwowano
systematyczny spadek przeksztalcen wraz ze wzrostem odlegto$ci az do 7750 m,
przy czym powyzej 10% utrzymywal sie w odleglosci do 3750 m. Nieco wyzsze
warto$ci odnotowano réwniez w buforze 8500-8750 m. W sasiedztwie autostra-
dy A2 wartoéci spadaty do 1000 m? a w dalszej — oscylowaly pomiedzy 8 a 13%.
Co charakterystyczne, do odleglosci 2500 m oraz pomiedzy 3000 a 3500 m
wyzsze przeksztalcenia wystapily w poblizu autostrady Al, podczas gdy w po-
zostalych buforach podobna ilo$¢ lub wiecej zmian zaobserwowano w sasiedz-
twie autostrady A2. Nalezy zauwazy¢, ze w przypadku obu analizowanych tras
kolejne maksima zachodzily w buforach przebiegajacych przez miasta Ozorkéw
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i Glowno oraz bezposrednio z nimi sasiadujace. Moze to sugerowac, ze jednym
z czynnikéw ksztaltujacych przeksztalcenia w dalszej odleglosci od drogi byty
procesy urbanizacji przestrzenne;j.

Ryc. 6.27. Zmiany udzialu procentowego uzytkowania ziemi ogdtem w buforach 250 m
od autostrad A1 i A2 w gminach powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne

Gesto$¢ zmian uzytkowania ziemi w buforach co 250 m uzalezniona byla
od polozenia poszczegdlnych buforéw wzgledem osi autostrady A2 (ryc. 6.28).
Zaréwno po jej polnocnej, jak i poludniowej stronie maksymalne wartoéci byly
podobne i wystapity w bezposrednim sasiedztwie osi autostrady. W nieco dal-
szym jej otoczeniu, w odleglosci od 250 do 1250 m zaobserwowano przewage
zmian po poinocnej stronie drogi, za§ w kolejnych juz buforach — na potudnie
od niej. O ile na pélnoc od autostrady A2 zaobserwowano systematyczny spa-
dek procentowego udziatlu zmian wraz z odlegloscia az do 8250 m, po jej drugiej
stronie niewielkie ekstrema wystapily w odleglosci 1500, 4500 oraz SO00 m. Mi-
nimalne wartoéci w przypadku buforéw polozonych po péinocnej stronie drogi
przekraczaly nieco 5%, podczas gdy na poludnie od niej tylko powyzej ekwidy-
stanty 5250 m nie wyniosly wiecej niz 10%. W oparciu o powyzsze informacje
oraz mape gesto$ci zmian (ryc. 5.11) mozna stwierdzié, ze poza bezposrednim
oddziatywaniem autostrady do 250 m od osi drogi w najblizszym otoczeniu do
1250 m autostrada mogta stymulowa¢ wigkszy procentowy udzial przeksztalcen
uzytkowania ziemi. Wydaje si¢ jednak, ze istotniejszym czynnikiem wplywaja-
cym na te zmiany byla odleglos¢ od miast Lodzi i Zgierza, co potwierdza wyzszy
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udzial zmian na poludnie od autostrady A2 i wysoki ich odsetek do 1250 m na
péinoc od niej. Podobnie wzrosty wartosci w odlegtosci od 8250 do 9250 m
na pélnoc od drogi pokrywaja sie z obecnoscia miasta Ozorkéw. Procentowy
udzial zmian moégl zatem by¢ konsekwencja zachodzacych na obszarach pod-
miejskich proceséw urbanizacji przestrzennej.

Ryc. 6.28. Zmiany udzialu procentowego uzytkowania ziemi ogétem w buforach 250 m
od autostrady A2 z uwzglednieniem ich polozenia odnosnie do drogi w gminach
powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne

W kolejnym kroku postepowania badawczego sprawdzono, jak ksztaltowa-
ly sie zmiany uzytkowania ziemi wokot autostrad Al i A2 dla terendéw miesz-
kaniowych i mieszanych w latach 2004-2014 (ryc. 6.29). Rozwdj tego rodzaju
zabudowy byt calkowicie odmienny dla kazdej z autostrad — wokét A2 zaobser-
wowano najpierw wzrost procentowego udzialu zmian w powierzchni buforéw
do 3500 m, a nastepnie ich systematyczny spadek. W przypadku Al odnotowano
staly wzrost procentowego udziatlu zmian dla omawianych funkcji. Najwieksze
zmiany w przypadku autostrady A2 zaobserwowano w buforze od 3250-3500 m
i przekroczyly 1,5% jego powierzchni, a w przypadku autostrady Al w odlegtosci
od 8250-8750 m, gdzie znajdowala sie strefa podmiejska Glowna.

Analizujac poszczegdlne maksima procentowego udzialu przeksztalcen
w powierzchni okreslonych pierscieni bufora, nalezy zwréci¢ uwagg, ze dla au-
tostrady Al zaobserwowano co prawda wysoki procentowy udzial omawianych
funkcji w odleglosci od 1750 do 2500 m, ale mial on charakter epizodyczny
i wynikal z uwarunkowan przestrzennych, zwlaszcza jego potozenia wzgledem
Strykowa (ryc. S.12). Omawiane przeksztalcenia koncentrowaly sie przede



6.3. Wplyw osi autostrady na zmiany uzytkowania ziemi 223

wszystkim w dwoch miejscach: na pograniczu miasta Strykow, w niewielkiej od-
legtosci od obwodnicy Strykowa, oraz w Warszewicach polozonych na poludnie
od tego miasta. Uwzgledniajac wartosci w sasiednich buforach oraz lokalizacje
autostrady A2 wraz z weztem Strykéw, nie mozna stwierdzi¢, ze wzrost ten wy-
nikat z budowy autostrady Al. Z tego samego powodu nie nalezy przypisywac
autostradzie Al wplywu na wystepowanie kolejnych maksiméw procentowego
udzialu przeksztalcen, miedzy innymi w odlegtosci od 6250 do 6500 m, od 6750
do 7000 m, od 8250 do 8750 m oraz powyzej 9250 m. We wszystkich wymienio-
nych przypadkach powstajaca zabudowa mieszkaniowa i mieszana polozona byla
w blizszej odleglosci do autostrady A2 oraz dwéch najwiekszych miast tej czedci
Lédzkiego Obszaru Metropolitalnego, tzn. Lodzi i Zgierza. Podsumowujac, wy-
daje si¢ zatem, ze 0§ autostrady A1 nie miala wptywu na rozwéj zabudowy miesz-
kaniowej i mieszanej na badanym obszarze lub czas oddzialywania autostrady byt
zbyt krétki, aby mozna bylo uchwyci¢ te przeksztalcenia.

Wzdluz autostrady A2, znacznie dluzej potencjalnie oddzialujacej na zago-
spodarowanie terenu, zaobserwowano inne zmiany przestrzenne (ryc. 6.29).
Najwyzsze wartosci wystapity w strefach: 1250-1500, 2000-2250, 3500-3750,
5250-5500 i 8500-8750 m. Wyniki te sa przestanka, ze autostrada do pewnej
odleglosci moze stymulowac badz ogranicza¢ rozwdj terenéw mieszkaniowych
i mieszanych. Jak pokazaty badania z uwzglednieniem polozenia zmian odno$nie
do autostrady, oddzialywanie to nie bylo roztozone réwnomiernie (ryc. 6.29).

Ryc. 6.29. Zmiany udzialu procentowego przeksztalcen w kierunku terenéw
mieszkaniowych i mieszanych w buforach 250 m od autostrad Al i A2 w gminach
powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne
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Zaréwno na polnoc, jak i na poludnie od osi autostrady A2 zaobserwowano
inny rozktad w buforach udzialu procentowego zmian terenéw w kierunku funkcji
mieszkaniowej i mieszanej (ryc. 6.30). Do odleglosci 2250 m rozklad byt niemal
identyczny po obu stronach autostrady. Niskie warto$ci przeksztalcen, nieprzekra-
czajace 0,75%, w promieniu 1 km od osi autostrady moga $wiadczy¢ o funkcjono-
waniu najblizszego sasiedztwa autostrady jako destymulanty rozwoju omawianych
funkgji. Jednoczeénie nowe tereny mieszkaniowe powstawaly nieco blizej, po pot-
nocnej stronie analizowanej drogi. Wraz z oddalaniem si¢ od osi autostrady pro-
centowy udzial terenéw mieszkaniowych wzrastal jedynie po poludniowej stronie
autostrady A2. W pélnocnej czeéci udzial ten zaczal systematycznie spadaé. Moz-
na przypuszczad, ze autostrada przyczynila sie do ksztattowania nowych terenéw
mieszkaniowych do granicznej warto$ci 2250 m, a charakter tego oddziatywania byt
dwojaki. Z jednej strony, mozna przypuszczaé, ze autostrada byta bariera w rozwoju
terenow polozonych do 1 km, z drugiej — mogla rozszerzy¢ strefe intensywnej urba-
nizacji przestrzennej poza swoja granice, o czym $wiadczy podobny udziat procen-
towy zmian do ekwidystanty 2250 m. W dalszej odlegtosci inne czynniki, takie jak
dostepnos¢ transportowa do miast Lodzi i Zgierza, mogly mie¢ wigksze znaczenie.
Dlatego wyzszy udzial przeksztalcen zaobserwowano po poludniowej stronie auto-
strady A2, az do granicy obszaru badan. Wysoki udziat przeksztalcen w powierzchni
buforéw charakteryzowal strefe od 3500 do 3750 m. Po pélnocnej stronie byt to ob-
szar przebiegajacy przez miasta Ozorkéw i Glowno, gdzie zaobserwowano wigcej
przeksztalcenn w kierunku terenéw mieszkaniowych i mieszanych. Od potudnia za$
tereny cze$ciowo przylegaly do granicy Zgierza.

Ryc. 6.30. Zmiany udzialu procentowego przeksztalcen w kierunku terenéw
mieszkaniowych i mieszanych w buforach 250 m od autostrady A2 z uwzglednieniem
ich polozenia odno$énie do drogi w gminach powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne
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Przeksztalcenia uzytkowania ziemi w kierunku terenéw przemystowych
i ustugowych zachodzily odmiennie w poszczegdlnych buforach od autostrad
Al1i A2 wlatach 2004-2014 (ryc. 6.31). W przypadku autostrady A2 w drugim
buforze wystapito ponad 2% zmian w kierunku badanych form uzytkowania
ziemi. Wraz ze wzrostem odlegloéci od osi autostrady A2 zaobserwowaé mozna
stopniowy ich spadek az do okolo 7000 m. W przypadku autostrady Al warto-
$ci niskiego procentowego udzialu zmian w buforach przeplataja si¢ z wysokimi.
W odleglosci do 2500 m od jej osi zaobserwowa¢ mozna niewielkie zmiany. Pod-
czas gdy procentowy udzial przeksztalcert wokot autostrady A2 byl w tej strefie
najwyzszy i przekraczal zazwyczaj 1%, w przypadku Al nie dochodzit do 0,5%.

Dla autostrady Al w przedziale od 2500 do 5000 m odnotowano wzrost ich
wartosci przekraczajacy 1,5%, a nastepnie gwattowny spadek wraz ze zwigkszajaca sie
odlegtoscig (ryc. 6.31). Powyzej granicy 7 km w przypadku autostrady A2 praktycz-
nie nie powstawaly nowe inwestycje ustugowe i przemystowe, podczas gdy w poblizu
Al wystapilo jeszcze kilka stref, w ktorych ponad 1,5% powierzchni bufora zmienilo
swoja funkcje w kierunku terenéw ustugowych lub przemyslowych. Jednakze sg to te-
reny objete rowniez wplywem autostrady A2. Biorac pod uwage powyzsze obserwa-
cje dotyczace lokalizacji inwestycji przemystowych i ustugowych (ryc. 5.13), mozna
stwierdzi¢, ze o$ autostrady Al nie miala bezposredniego wplywu na ksztattowanie
si¢ nowych obszaréw z omawianymi funkcjami. Inwestycje te znajdowaly sie bowiem
w najblizszym otoczeniu wezta Strykéw oraz Zgierz na autostradzie A2.

Ryc. 6.31. Zmiany udzialu procentowego przeksztalcen w kierunku terenéw
ustugowych i przemystowych w buforach 250 m od autostrad A1 A2 w gminach
powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne

Biorac pod uwage polozenie zmian wzgledem autostrady A2, zaobserwowa-
no réznice w rozkladzie przestrzennym przeksztalcen w kierunku terenéw ustu-
gowych i przemyslowych. Mozna zauwazy¢, ze po pélnocnej stronie autostrady
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A2 inwestycje powstawaly bezposrednio przy autostradzie, podczas gdy na potu-
dnie od niej byty lokowane w odlegtosci od 1000 do 2000 m od jej osi (ryc. 6.32).
W obu sytuacjach inwestycje zrealizowano na terenach wczeéniej przygotowa-
nych, przeznaczonych w miejscowych planach zagospodarowania przestrzenne-
g0 z 1998 oraz 2004 r. na tereny produkcyjne, magazynowo-skladowe lub handlu
hurtowego (zob. Uchwata 1998, 2004).

Pomiedzy ekwidystantami 2250 a 5500 m zaobserwowa¢ mozna dalszy spa-
dek procentowego udzialu przeksztalcen w kierunku terenéw przemystowych
i ustugowych po poludniowej stronie autostrady A2, podczas gdy na péinoc od
niej ich odsetek, zwlaszcza od 4000 m, utrzymywat si¢ na podobnym, wyzszym
od strony poludniowej poziomie. Odlegto$¢ 7000 m po péinocnej stronie drogi
byla wartoécig graniczna, po przekroczeniu ktérej praktycznie nie obserwowano
tego typu przeksztalcen. Po poinocnej stronie autostrady nowe tereny przemy-
stowe i ustugowe powstaly w poblizu drég krajowych i wojewoédzkich. Powyzsze
dane sugeruja, ze nie o$ autostrady, ale dostepnos$¢ do wezla ma znaczenie w lo-
kalizacji nowych terenéw przemystowych i ustugowych. Gestos¢ i rozmieszcze-
nie tych inwestycji (ryc. 5.13) wyraznie wskazuja, ze koncentruja si¢ one wokét
wezléw autostradowych. Biorac pod uwage dotychczasowe analizy, mozna zatem
sadzié, ze to wlasnie dostepnosci do weztéw nalezy przypisaé role stymulanty
rozwoju opisywanych funkcji ustugowych i przemystowych.

Ryc. 6.32. Zmiany udzialu procentowego przeksztalcen w kierunku terenéw
ustugowych i przemystowych w buforach 250 m od autostrady A2 z uwzglednieniem
ich polozenia odnosénie do drogi w gminach powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédto: opracowanie wlasne

Podobna charakterystyka przeksztalcen w poszczegdlnych buforach od au-
tostrad Al oraz A2 w latach 2004-2014 cechowaly sie tereny komunikacyjne,
infrastruktury technicznej i tereny specjalne (ryc. 6.33). W obu przypadkach
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wystapily bardzo wysokie warto$ci zmian, przekraczajace w bezposrednim oto-
czeniu autostrady 23% oraz spadek procentowego udzialu przeksztalcen wraz ze
wzrostem odleglosci do ok. 1250 m, gdzie przyjely warto$ci odpowiednio 0,75%
dla autostrady A110,51% — dla A2. W kolejnych buforach, az do 7250 m, przewa-
zaly zmiany w otoczeniu autostrady Al i oscylowaly w granicy od 0,38 do 0,83%.
W przypadku autostrady A2 bylo to odpowiednio 0,211 0,72%.

Ryc. 6.33. Zmiany udzialu procentowego przeksztalcen w kierunku terenéw
komunikacyjnych, infrastruktury technicznej i terenéw specjalnych w buforach 250 m
od autostrad Al i A2 w gminach powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne

Badania wykazaly, ze nieco wigksze przeksztalcenia w kierunku terenéw ko-
munikacyjnych, infrastruktury technicznej i terendéw specjalnych w promieniu
do 1250 m wystapilty wokot autostrady Al, pomimo ze w jej najblizszym otocze-
niu nie bylo, tak jak w przypadku A2, wezléw komunikacyjnych oraz drég taczacych
wezly z istniejaca siecia transportu drogowego. Wraz z budows tej drogi powstala
wigksza liczba dojazdéw serwisowych, obstugujacych transport lokalny i do pol
uprawnych. Wyzsze wartosci procentowego udziatu analizowanych przeksztal-
cen zaobserwowano réwniez w buforach 500 i 750 m, w ktdérych znalazly sie ko-
lejne odcinki obwodnicy Strykowa, biegnacej droga wojew6dzka DW708.

W przypadku autostrady A2, dtuzej oddzialujacej w przestrzeni, zbadano, czy
zmiany uzytkowania ziemi w kierunku terenéw komunikacyjnych, infrastruktury
technicznej i terenéw specjalnych réznicowaly sie w zaleznosci od ich poloze-
nia wzgledem osi drogi (ryc. 6.34). Zauwazono, ze analizowane przeksztalcenia
zajmowaly nieco wiekszy udzial procentowy poszczegdlnych buforéw po polu-
dniowej stronie drogi w odleglosci do 1750 m oraz pomiedzy 2500 a 2750 m.
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W pierwszym przypadku wynikaly one z budowy polaczen z autostrada po tej
stronie linii komunikacyjnej oraz z czesciej wystepujacych drég serwisowych. Na
wyzszy wynik w ww. strefie wpltyw mial réwniez rozwdj sieci transportowej obstu-
gujacej projektowane tereny przemyslowe, logistyczne i ustugowe w poblizu we-
zta Strykéw. W drugim przypadku tereny komunikacyjne powstaly na potrzeby
transportu surowcéw skalnych z pobliskiej zwirowni w Dabréwce-Strumianach.
W pozostalych odleglosciach przewazaly przeksztalcenia na péinoc od osi auto-
strady A2. Zauwazy¢ mozna rowniez rdznice w trendzie liniowym analizowanych
przeksztalcen w zaleznosci od ich polozenia wzgledem autostrady. Po poludnio-
wej stronie drogi dotychczasowe formy uzytkowania ziemi w coraz mniejszym
stopniu ulegaly przeksztalceniu w kierunku terenéw komunikacyjnych, infra-
struktury technicznej i specjalnych. Na pétnoc od autostrady A2 mozna z kolei
zaobserwowa¢ niewielki trend wzrostowy oraz mniejsze wahania procentowego
udzialu przeksztalcen w poszczegélnych pierscieniach bufora. Bylo to spowodo-
wane uwzglednianiem w przeksztalceniach przebiegu autostrady Al wraz z towa-
rzyszaca jej infrastrukturg oraz przebudowa drogi wojewoddzkiej DW708.

Ryc. 6.34. Zmiany udzialu procentowego przeksztalcen w kierunku terenéw
komunikacyjnych, infrastruktury technicznej i terenéw specjalnych w buforach 250 m
od autostrady A2 z uwzglednieniem ich polozenia odnosnie do drogi w gminach
powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne

Biorac pod uwage wielkos¢, trend i rozmieszczenie przeksztalcen przestrzen-
nych w kierunku analizowanych form uzytkowania ziemi, mozna stwierdzi¢, ze
autostrada bezposrednio przyczynila si¢ do analizowanych zmian w najbliz-
szym otoczeniu obejmujacym do 750 m, i byly one nieco wigksze w przypadku
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autostrady Al. Jednocze$nie, poza obszarami przygotowanymi pod rozwdj prze-
myslu, ustug magazynowych i logistyki oraz budowe obwodnicy Strykowa, au-
tostrada nie wplyneta posrednio na istotne zmiany funkcji w kierunku terenow
komunikacyjnych, infrastruktury technicznej i specjalnych.

Najmniejsze przeksztalcenia uzytkowania ziemi na badanym obszarze w la-
tach 2004-2014 w odniesieniu do odleglosci od autostrad Al i A2 odnotowa-
no wérdd terendw zieleni i rekreacji. Zmiany te byly rozproszone przestrzennie
i jedynie w buforach pier$cieniowych od autostrady Al mozna bylo zidentyfi-
kowa strefy z przekraczajacym 0,8% ich udzialem (ryc. 6.35). Wyzsze wartosci
w odleglosci od 1750 do 2000 m oraz od 2750 do 3000 m wynikaly z realizacji
pojedynczych inwestycji o znacznej powierzchni, takich jak kluby jezdzieckie,
zagospodarowanie turystyczne nabrzezy zbiornika na Moszczenicy w Stryko-
wie i rozbudowa toru motocrossowego w Strykowie. Biorac pod uwage zmien-
nos$¢ zmian w stosunku do odleglosci od osi autostrady Al, mozna stwierdzic,
ze zmiany te nie wykazywaly zalezno$ci przestrzennej (ryc. 6.35). W przypadku
autostrady A2 zaobserwowano nieznaczny spadek procentowego udzialu prze-
ksztalcent dotychczasowych form uzytkowania ziemi na tereny zieleni i rekreacji
wraz ze wzrostem odlegloéci od autostrady. Byly one jednak niewielkie, mniej-
sze niz w przypadku autostrady Al, i jedynie w odlegtosci od 250 do 750 m od
osi drogi oscylowaly w granicy 0,7%. Obejmowaly one zaréwno wspomniany
wczeéniej tor motocrossowy, jak rowniez klub jezdziecki. Nieco nizsze warto$ci
w przedziale 0,5-0,7% odnotowano w odleglosci od 1500 do 2250 m. Zmiany
te byly przede wszystkim skutkiem rozwoju osadnictwa letniskowego w okolicy
Rosanowa i na péinoc od Grotnik, czyli w poblizu miejscowosci uznawanych za
typowo letniskowe (patrz: rozdz. 3.2.2).

Z uwagi na to, ze w wigkszosci stref przeksztatcenia dotychczasowych funk-
¢ji na tereny zieleni i rekreacji byly tak male, ze obejmowaly jedna lub dwie inwe-
stycje, nie mozna stwierdzi¢, czy autostrada byla stymulanta lub destymulanta,
czy nie miala wplywu na rozwéj omawianej formy uzytkowania ziemi. Z tego
samego powodu uzytki te nie zostaly poddane analizie z podzialem na péinocna
i poludniowq strong wzgledem autostrady A2.

W latach 2004-2014 przeksztalcenia dotychczasowych funkeji na uzytki
rolne, tereny chowu, hodowli i obslugi rolnictwa zachodzily odmiennie dla kaz-
dej z analizowanych osi autostrad (ryc. 6.36). Wyzsze procentowe udzialy zmian
wystapily wokot autostrady Al i wyniosly 3,7% powierzchni strefy ograniczonej
ekwidystantami 1500 i 1750 m. Jednocze$nie w przypadku Al zmiany te cha-
rakteryzowaly sie spadkiem procentowego udziatu badanej funkcji wraz ze wzro-
stem odleglosci od drogi. W przypadku autostrady A2 nie zaobserwowano takich
zaleznosci, a nowe uzytki rolne i tereny chowu, hodowli i obstugi rolnictwa zajety
od 0,1 do 2,9% powierzchni poszczeg6lnych stref. Warto zauwazy¢, ze w przy-
padku obu drég nowe tereny o omawianych funkcjach cechowaly sie poczatko-
wo wzrostem odsetka zmian — w przypadku autostrady A1 wystapit do 2000 m,
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podczas gdy w otoczeniu autostrady A2 obserwowano go do 1000 m. Moze to
wynika¢ z tego, ze tereny polozone w najblizszym sasiedztwie pasa autostrady,
z uwagi na koszty srodowiskowe realizacji tej inwestycji (zwlaszcza wyzsza emisje
halasu) oraz ograniczenia prawne wlokalizowaniu obiektéw budowlanych wzdtuz
niej, nie s3 atrakcyjne dla lokalizowania tam zabudowy, na przyklad mieszkanio-
wej, co przeklada sie na podjecie na tych terenach rolniczego uzytkowania. Na
uwage zastuguje réwniez znacznie wyzszy procentowy udzial zmian w odleglosci
do ok. 3000 m od osi autostrady A1 w poréwnaniu z podobnym otoczeniem A2.
Poniewaz proces budowy drogi, wraz z pozyskiwaniem czesci gruntéw, odbyl sie
juz w trakcie badanego okresu i zachodzit na obszarach typowo rolniczych, wzro-
sty te mogty wynika¢ miedzy innymi z lokalnych przeksztalcent wlasnosciowych
gruntéw. Aby zweryfikowa¢ obiektywnie to przypuszczenie, potrzebne sg dalsze
badania nad rozmieszczeniem transakeji kupna-sprzedazy na badanym obszarze.

Ryc. 6.35. Zmiany udzialu procentowego przeksztalcen w kierunku terenéw zieleni
irekreacji w buforach 250 m od autostrad Al i A2 w gminach powiatu zgierskiego
w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne

Aby stwierdzi¢, czy inne czynniki, takie jak odleglo$¢ od LodziiZgierza, mogly
wplyna¢ na ksztaltowanie sie¢ nowych terenéw powigzanych z rolnictwem, spraw-
dzono, jak zmiany uzytkowania ziemi w kierunku uzytkéw rolnych i terenéw cho-
wu, hodowli i obstugi rolnictwa réznicowaly si¢ w zaleznosci od polozenia wzgle-
dem osi drogi. Analize przeprowadzono wylacznie dla autostrady A2 (ryc. 6.37).
Zauwazono, ze przeksztalcenia po pélnocnej stronie badanej trasy zajmowatly nieco
wigkszy procentowy udziat poszczegélnych pierscieni. Dodatkowo wartosci w bez-
posrednim otoczeniu autostrady byly nieco nizsze po obu stronach drogi w poréw-
naniu do bardziej oddalonych stref. Nie mozna zaobserwowa¢ wiekszych zalez-
nosci pomiedzy wielkoscia przeksztalcen a odlegloscia od osi drogi. Nalezy zatem
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przyjaé, ze autostrada A2 mogla by¢ stymulantg zmian jedynie w najblizszym jej
otoczeniu, do odlegtosci S00 m. W dalszych ekwidystantach jej przebieg nie wply-
wal na ksztaltowanie si¢ nowych terenéw zwiazanych z uzytkowaniem rolniczym.
Chociaz zmiany zachodzily nieco czesciej po péinocnej stronie drogi, gdzie bylo
wigcej obszaréw niezurbanizowanych, nie mozna stwierdzi¢, ze ksztaltowanie sie
nowych terenéw o funkgcjach rolniczych jest uzaleznione od odleglosci euklideso-
wej do duzych miast. Wydaje sie, Ze wigksze znaczenie w tym wypadku mialy miej-
scowe uwarunkowania, np. prawne, srodowiskowe, wlasnosciowe czy spoleczne.

Ryc. 6.36. Zmiany udzialu procentowego uzytkéw rolnych i terenéw chowu, hodowli
i obstugi rolnictwa w buforach pierécieniowych 250 m od autostrad Al i A2 w gminach
powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne

Ryc. 6.37. Zmiany udzialu procentowego przeksztalcelt w kierunku uzytkéw rolnych
i terenéw chowu, hodowli i obstugi rolnictwa w buforach 250 m od autostrady A2
z uwzglednieniem ich polozenia odnosnie do drogi w gminach powiatu zgierskiego
w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne



232 6. Wplyw budowy autostrad na przeksztalcenia spoteczno-ekonomiczne...

Przeksztalcenia dotychczasowych form uzytkowania ziemi w kierunku uzyt-
kéw lesnych i terenéw wod w latach 2004-2014 ksztaltowaly sie podobnie dla
obydwu drég w odleglosci do ok. 4000 m oraz od 5500 do 6000 m (ryc. 6.38).
Zmiany te oscylowaly w zakresie od 0,5 do 2,7% powierzchni poszczegélnych
buforéw. W promieniu do 2250 m w przypadku autostrady Al oraz do 1750 m od
A2 zaobserwowano staly dynamiczny wzrost udzialu procentowego laséw i tere-
néw wod w powierzchni poszczegélnych buforéw oraz utrzymywanie sie wyz-
szych ich warto$ci w odleglosci 3000-3250 m. Szczegélowa analiza tych prze-
ksztalcen wskazala, ze byly to przede wszystkim celowe zalesiania. Czg$¢ z nich
wynikala z koniecznosci kompensacji przyrodniczej realizowanych inwestycji
zwigzanych z budowa autostrad, czyli zmniejszenia ich negatywnego oddzialywa-
nia na $rodowisko. Jednocze$nie poza weztami E6dz Pétnoc i Strykéw nie plano-
wano w otoczeniu autostrad zalesien o charakterze ochronnym, stad obserwuje
sie tam niskie procentowe udzialy tego typu zmian w bezposrednim otoczeniu
drogi. Dalej nie zaobserwowano wigkszych zaleznosci pomig¢dzy wzrostem odle-
glosci od osi analizowanych drog a przeksztalcaniem gruntéw w kierunku uzyt-
kéw lesnych lub terenéw wod.

Ryc. 6.38. Zmiany udzialu procentowego uzytkéw lesnych i terenéw wod w buforach
pierscieniowych o promieniu 250 m od autostrad Al i A2 w gminach powiatu
zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne

Przeksztalcenia dotychczasowych funkeji terenu w uzytki lesne i tereny wod
w latach 2004-2014 wyraznie réznicowaly sie w zaleznosci od potozenia bufo-
ra wzgledem autostrady A2 (ryc. 6.39). Mozna zauwazy¢, ze po poludniowej
jej stronie przeksztalcenia byly z reguly mniejsze i bardziej wyréwnane i oscy-
lowaly w granicy od 0,8 do 2,1% calkowitej powierzchni bufora. W czesci pot-
nocnej wartosci te wahaly sie od 0,3 do 4,5%. W wigkszosci przypadkéw byty
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réwniez wyzsze w poréwnaniu do terendéw polozonych na potudnie od autostra-
dy A2. Biorac pod uwage szerszy kontekst zmian, w tym wlasnosci gruntéw, na
ktérych powstaly lasy lub wody (ryc. 4.30), oraz ich rozmieszczenie w poszcze-
gélnych buforach (ryc. 6.38), mozna stwierdzi¢, ze autostrada mogta wplyna¢
posrednio na powstawanie uzytkéw lesnych jedynie w najblizszym jej otoczeniu.
Warto zauwazy¢, ze w odleglosci do S00 m od osi autostrady analizowane funkgje
powstawaly przede wszystkim na gruntach oséb fizycznych i wieksze ich skupi-
ska znajdowaly si¢ w sasiedztwie wezléw Strykéw i Lodz Poinoc. Uwzgledniajac
przeznaczenie tych terenéw w miejscowych planach zagospodarowania prze-
strzennego (Uchwala 1998, 2004), stwierdzono, ze uzytki le$ne powstajace na
tym obszarze w wyniku planowanego zalesiania lub sukcesji wtérnej roélinnosci
na gruntach odlogowanych rolniczo mogly by¢ konsekwencja traktowania ich
jako lokaty kapitatu, zrédla przyszlego zysku. Prawdopodobnie stanowily zatem
etap posredni przed przeznaczeniem danego terenu na funkcje magazynowe, lo-
gistyczne czy przemyslowe. W dalszych odleglosciach od autostrady A2 wyzsze
wartosci przeksztalcen na potudnie jej osi byly bez watpienia skutkiem odcho-
dzenia od gospodarki rolnej poprzez celowe zalesienia gruntéw nieuzytkowa-
nych oraz sukcesje wtérna roélinnosci na gruntach odlogowanych. Zarysowuje
sie przy tym zalezno$¢ pomiedzy odchodzeniem od gospodarki rolnej a poloze-
niem wzgledem wiekszych osrodkéw miejskich lub istniejacych zbiorowisk le-
$nych. Na wyniki po potudniowej stronie drogi powyzej 3000 m wplyw mogla
mie¢ réwniez mniejsza powierzchnia catkowita poszczegélnych buforéw, wyni-
kajaca z przebiegu granicy badanego obszaru.

Ryc. 6.39. Zmiany udzialu procentowego przeksztalcen w kierunku uzytkéw lesnych
i terenéw wod w buforach 250 m od autostrady A2 z uwzglednieniem ich polozenia
odnoénie do drogi w gminach powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne
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Sposéréd obszaréw niezabudowanych najwieksza zalezno$é pomiedzy odle-
glo$cia od osiautostrad a przeksztalceniami funkcjonalnymi w badanym okresie
zaobserwowano wérdd nieuzytkow (ryc. 6.40). Wysoki ich odsetek odnotowa-
no w najblizszym otoczeniu zaréwno autostrady Al, jak i A2. Poréwnujac obie
drogi, nalezy zauwazy¢, ze wigksze procentowe udzialy przeksztalcen uzytko-
wania ziemi w kierunku nieuzytkéw zaobserwowano w sasiedztwie autostrady
A2, gdzie w odleglosci od 250 do 500 m wyniosly ok. 7,5% powierzchni da-
nego bufora. Odpowiednio, w przypadku autostrady Al, wartosci procentowe
przeksztalcen w kierunku nieuzytkéw nie przekroczyly 6%. Wraz ze wzrostem
odlegtosci od wspomnianych wyzej droég zmniejszat si¢ udzial powierzchni
uzytkéw pozbawionych w latach 2004-2014 dotychczasowych funkcji. Spadek
ten byl bardziej gwaltowny i obserwowany na wiekszej odlegtosci (do 8250 m)
wokol autostrady A2 niz Al. W drugim przypadku notowano go do ekwidy-
stanty 3250 m. W dalszej odlegtosci od autostrady Al przeksztalcenia uzytko-
wania ziemi w kierunku nieuzytkéw nie wykazywaly zaleznosci od odleglosci
do autostrady. Z przeprowadzonych badan na poziomie drugim utworzonej na
potrzeby pracy klasyfikacji wynika, ze wysokie udzialy zmian w kierunku nie-
uzytkéw byly najczesciej konsekwencja odlogowania wezesniejszych uzytkéw
rolnych stanowigcych 90% wszystkich nieuzytkéw (ryc. S.1c). Wiekszy udziat
odlogéw w bezposrednim otoczeniu autostrady mogl by¢ spowodowany za-
réwno spekulacja gruntami, traktowaniem ich jako inwestycji, a takze ograni-
czeniami prawnymi w ich uzytkowaniu. W bezpoérednim otoczeniu nieuzytki
byly tez skutkiem oddzielenia autostrada siedlisk i roztogéw oraz ograniczenia
dostepnosci do pdl uprawnych, co zaobserwowaé mozna na przyktad wzdluz
autostrady A2, zwlaszcza w centralnej i zachodniej czegsci badanego obszaru.
Istotne znaczenie mogly mie¢ réwniez koszty srodowiskowe funkcjonowania
autostrad.

Podobnie jak w pozostatych przypadkach, sprawdzono, czy rezygna-
cja z dotychczasowych form uzytkowania ziemi wynikata w latach 2004-
2014 z polozenia wzgledem osi autostrady A2 (ryc. 6.41). Zauwazono, ze
w najblizszym otoczeniu do 1250 m nieco wigksze przeksztalcenia wystapily
po polnocnej stronie autostrady, przy czym w buforze do 250 m ich wiel-
kos$¢ po obu stronach drogi ksztaltowala sie¢ na podobnym poziomie i wy-
niosta nieco ponad 7%. W odlegltosci powyzej 2000 m od osi autostrady A2
nieznacznie przewazaly grunty odlogowane po poludniowej stronie drogi.
Na stymulujaca role autostrady w ksztaltowaniu przeksztalcen terenu w kie-
runku nieuzytkéw nakladaly si¢ na badanym obszarze procesy urbanizacji
przestrzennej i spolecznej, ktére wystapityby nawet bez obecnosci badanych
ciagédw komunikacyjnych. Do jej przejawéw mozna zaliczy¢ odchodzenie na
terenach podmiejskich od gospodarki rolnej i zywiolowy rozwéj zabudowy
mieszkaniowej, a tym samym przekwalifikowywanie uzytkéw rolnych na
dziatki budowlane.
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Ryc. 6.40. Zmiany udzialu procentowego przeksztalcent w kierunku nieuzytkow
w buforach pier§cieniowych o promieniu 250 m od autostrad Al i A2 w gminach
powiatu zgierskiego w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne

Ryc. 6.41. Zmiany udzialu procentowego nieuzytkéw w buforach 250 m od autostrady
A2 z uwzglednieniem ich polozenia odnosénie do drogi w gminach powiatu zgierskiego
w latach 2004-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne






7. WNIOSKI I DYSKUSJA

Podstawowym celem niniejszej pracy bylo okreslenie wplywu budowy au-
tostrad Al i A2 na przeksztalcenia funkcjonalno-przestrzenne terenu w gminach
powiatu zgierskiego. Przyjeto w niej hipotezg, ze: wplyw budowy autostrady na
przeksztalcenia funkcjonalno-przestrzenne terenu otaczajacych ja gmin moze
na badanym obszarze mie¢ charakter zaréwno stymulujacy, jak i destymulujacy.
Mozna zalozy¢, ze stymulante przeksztalcen funkcjonalno-przestrzennych na te-
renach polozonych w sasiedztwie autostrady stanowia wezty autostradowe, nato-
miast 0§ pasa autostrady jest destymulantg tych zmian.

Zalozono, ze analiza bedzie wykonana dla opracowan wielkoskalowych oraz
ze hipoteza zostanie zweryfikowana metodami i narzedziami szeroko rozumiane-
go Systemu Informacji Geograficznej (GIS). Podstawowymi danymi analizowa-
nymi w pracy byly dzialki oraz uzytkowanie ziemi. Wobec ograniczen dotychcza-
sowych klasyfikacji zdjecia uzytkowania ziemi opracowywanych w skali 1:10 000
wynikajacych z czasu ich powstania, przedmiotu badan (przede wszystkim
miast) oraz zmieniajacych si¢ metod badawczych i pozyskiwania danych podjeto
decyzje o opracowaniu wlasnej koncepcji klasyfikacji zdjecia uzytkowania ziemi.

Przeprowadzone badania wykazaly przydatno$¢ zastosowanej klasyfikacji
na potrzeby badan funkcjonalno-przestrzennych. W przypadku wigkszosci klas
umozliwiala stosunkowo precyzyjne okreslenie funkgji, jaka pelni dany obszar. Naj-
wigksze trudnosci wigzaly sie z identyfikacja terendéw ustugowych wyzszego rze-
du, ktére bez analizy intensywnosci pionowej byly niedoszacowane w strukturze
uzytkowania ziemi. Zaleta niniejszej klasyfikacji jest mozliwo$¢ pozyskiwania na jej
potrzeby danych w oparciu o dostepne Zrodla, takie jak ewidencja gruntéw i bu-
dynkéw (EGiB), baza danych obiektéw topograficznych (BDOT10k), Krajowy
Rejestr Urzedowy Podmiotéw Gospodarki Narodowej (REGON), Bank Danych
o Lasach (BDL) czy Centralny Rejestr Form Ochrony Przyrody (CRFOP). Klasy-
fikacja obejmuje wigcej funkcji szczegétowych, niz wymagat tego cel pracy. Z gory
zalozono jednak, Ze ma mie¢ charakter uniwersalny i moze by¢ zastosowana w do-
wolnych badaniach funkcjonalno-przestrzennych. Klasy byly w niej wyznaczone na
tyle szczegétowo, aby mozna bylo wykorzystac je (jako jeden ze zbioréw danych)
do identyfikacji powiazan funkcjonalnych pomiedzy badang jednostka osadnicza
a pozostalymi elementami systemu osadniczego. Zastosowanie trzyetapowej pro-
cedury opracowania zdjecia uzytkowania ziemi bazujacej na:

1) klasyfikacji automatycznej form uzytkowania ziemi w oparciu o dane
BDOT10k, EGiB, REGON, CRFOP, BDL,
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2) kontroli kameralnej wynikéw i poprawie zle identyfikowanych klas
w oparciu o fotointerpretacje ortofotomap metoda wizualna,

3) weryfikacji terenowej osiagnietych wynikéw na calym obszarze lub
w oparciu o wybrane pola testowe,
pozwolilo skréci¢ czas opracowania zdjecia uzytkowania ziemi, przy jednocze-
snym zachowaniu wysokiej dokladno$ci badan.

Zaproponowana klasyfikacja, zdaniem autora, lepiej oddawala rzeczywiste
funkcje, jakie pelni dany teren, niz oddzielnie zasoby EGiB oraz BDOT 10k i po-
zwolila precyzyjniej odkry¢ pewne przeksztalcenia funkcjonalno-przestrzenne
wynikajace z budowy autostrady.

W pracy zastosowano autorska metode oceny ksztaltu dziatki. Opracowane
w jezyku programowania Python z wykorzystaniem biblioteki ArcPy narzedzia
do badan ksztaltu dziatek nalezy uzna¢ za przydatne w pracy. Bez wykorzystania
mozliwosci, jakie daje GIS, ich konstrukcja bylaby niezmiernie trudna. Umoz-
liwily laczenie ze soba réznych cech ksztaltu dzialek odnoszacych si¢ do ich
wierzcholkéw, katow, krawedzi, odlegtosci od centroidy w jeden wskaznik opi-
sujacy ksztalt. Pozwolily lepiej pozna¢ strukture przestrzenna dzialek badanego
obszaru. Oparty na poszczegoélnych skladowych ksztaltu syntetyczny wskaznik
pozwolil réwniez oceni¢, czy w latach 2004-2014 przydatno$¢ ksztaltu danej
dzialki do mozliwosci jej zagospodarowania wzrosla, zmalata, czy pozostala bez
zmian. Nalezy przy tym jednak podkresli¢, ze sama warto$¢ wspotczynnika trze-
ba traktowac z pewng ostrozno$cia. W pracy stuzyt przede wszystkim jako punkt
odniesienia do poréwnania danych z lat 2004-2014. O ile funkcje reklasyfikuja-
ce poszczegolne cechy do wartosci z przedziatu x [0-1] nawigzywaly czeéciowo
do badan Demetriou (2013a), wage kazdej cechy w wyniku koficowym ustalano
w oparciu o wlasne do$wiadczenia. Z zalozenia preferowaly zwarto$¢ i symetrycz-
nos¢ dzialki. Podobnie do metod bonitacyjnych obarczone sa jednak pewnymi
cechami subiektywizmu.

Analize ksztaltu przeprowadzono na dziatkach, co wynikato z zatozen pracy.
Z punktu widzenia zagospodarowania mozna byloby w dalszych badaniach od-
nie$¢ sie do zwartej czg$ci jednostki rejestrowej. W ten sposob opisany bylby rze-
czywisty ksztalt mogacy stanowi¢ funkcjonalng calo$¢. Dodatkowo warto byloby
zastanowi¢ sie nad wprowadzeniem innych zmiennych do analizy, np. szerokosci
frontowej dziatek.

W rozwazaniach teoretycznych podkresla sig, ze transport jest jedna ze
zmiennych wplywajacych na wzrost i rozw6j gospodarczy, ktérego nie moz-
na rozpatrywa¢ w oderwaniu od innych czynnikéw (Acheampong, Silva 2015,
Giuliano 2017). Dlatego waznym elementem pracy bylo okreslenie, w oparciu
o dostepne dane oraz literaturg, uwarunkowan przyrodniczych oraz spoteczno-
-ekonomicznych badanego terenu.

W oparciu o dane katastralne zbadano strukture wielkoéci (powierzchnig),
ksztaltu dzialek ewidencyjnych na badanym terenie. Zaznaczy¢ nalezy, ze okres
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badan, poza odcinkiem autostrady A2 biegnacym od wezla £6dz Pélnoc na
wschéd do granicy analizowanego obszaru, nie obejmowal proceséw pozyskiwa-
nia gruntéw pod budowe autostrad Al i A2 w latach 2004-2014. Mozliwe zatem
bylo jedynie zdiagnozowanie stanu po podziale gruntéw w 2004 r. oraz okresle-
nie kierunku przeksztalcen struktury dzialek w kolejnych latach.

Na badanym obszarze w latach 2004-2014 liczba dzialek przypadajaca na
1 ha powierzchni obrebu odwzorowywata zachodzace na tym terenie procesy
osadnicze oraz uwarunkowania topograficzne. Stad wigksza gestoscia dzialek
charakteryzowaly sie obreby miejskie znajdujace si¢ w najblizszym otoczeniu
miast oraz obszary podlegajace silnej urbanizacji turystycznej, mniejsza — pery-
feryjne i wiejskie. Najmniejsze dziatki (do 0,025 ha) najczesciej koncentrowaly
sie¢ wzdluz ciekéw i drég i wynikaly z regulacji ksztattu ciekéw lub pozyskiwa-
nia terenéw na poszerzanie drég. Mniejsze dziatki (do 0,3 ha) wystepowaly cze-
$ciej w centrach i na peryferiach miast, w obrebach przylegajacych do miast oraz
w miejscowosciach silnie zurbanizowanych.

W strukturze przestrzennej wielkosci dzialek z 2004 r. widoczna byla kon-
centracja rolnych o stosunkowo niewielkiej powierzchni (od 0,15 do 1 ha)
wzdluz autostrad Al i A2, co bezposrednio wynikalo z pozyskiwania gruntéw
pod ich budowe w latach poprzedzajacych analizowany okres badan. Dzialki te
rzadko byly mniejsze niz 0,15 ha. W przedziale 0,15-0,3 ha wystepowaly spora-
dycznie wzdluz autostrady A2, natomiast znacznie czesciej — rownolegle do ba-
danego odcinka Al. Parcele w przedziale wielkosci od 0,3 do 1 ha wystepowaty
platami wzdluz autostrady A2 oraz na calej dlugosci autostrady A1. Mozna zatem
stwierdzi¢, ze autostrada Al doprowadzita do wigkszej fragmentacji gruntéw i jej
przebieg byl gorzej dopasowany przestrzennie do istniejacego uktadu katastral-
nego niz autostrady A2.

Podsumowujac, bezposrednie oddziatywanie budowy autostrady na ksztalt
dzialek odnotowano wylacznie na odcinku A2 od wezta £6dz Péinoc w kierun-
ku granicy wschodniej gminy Strykéw, na ktérym proces pozyskiwania gruntéw
przeprowadzono w latach 2004-2014. Dziatki wydzielone na tym obszarze mia-
ly podobna wielkos$¢ do tych wydzielonych wzdluz autostrady A2 w okresach
wezesniejszych. Z punktu widzenia prowadzenia gospodarki rolnej byly to dziat-
ki male. Biorac jednak pod uwage negatywne skutki oddzialywania autostrady
na $rodowisko, nalezaloby zastanowic¢ sie, czy nie powinny zosta¢ przeznaczo-
ne na inne cele.

Posrednio budowie autostrady mozna przypisa¢ spadek wielkosci dzialek
w obrebach, przez ktére przebiega wybudowana w analizowanym okresie ob-
wodnica Strykowa. Powiazane z budowa autostrady inwestycje drogowe, dosto-
sowujace sie¢ transportu drogowego do nowych uwarunkowan, np. zwigkszonej
kongestii, prowadzily do spadku wielko$ci dziatek oraz sprawialy, ze ich wyglad
w wiekszym stopniu nawiazywat do prostych figur geometrycznych. Zwracali na
to uwage przy realizacji inwestycji transportowej Keken i in. (2014).
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W trakcie budowy autostrad na badanym obszarze nie zaobserwowano sca-
lent infrastrukturalnych prowadzacych do uporzadkowania i poprawy struktury
gruntéw rolnych, o ktérych pisali m.in. Balawejder (2010a) czy Sobolewska-Mi-
kulska (2012). Przeprowadzone na badanym obszarze w latach 20042014 sca-
lenia dotyczyly przede wszystkim uproszczenia struktury katastralnej w obrebie
dziatek drogowych pod autostrada. Scalenia przeprowadzane przez inwestoréw
niebedacych jednostkami publicznymi mialy miejsce znacznie rzadziej. Najwiek-
sze z nich zrealizowano na terenach inwestycyjnych w poblizu wezla Strykéw,
co w pewnym stopniu mozna uzna¢ za posredni efekt oddzialywania wezla au-
tostrady na strukture dzialek, przy czym nalezy to rozumie¢ jako ciag przyczy-
nowo-skutkowy. Autostrada mogta by¢ jednym z czynnikéw lokalizacji przed-
sigbiorstwa, natomiast po wykupie gruntéw podjelo ono indywidualna decyzje
o przeprowadzeniu prac scaleniowych. Bez watpienia nie mozna do wpltywu we-
zla lub osi autostrady przypisac scalen realizowanych w miastach Glowno oraz
Ozorkow.

Ksztalt dziatek z reguly nawiazywal do sieci osadniczej oraz uwarunkowan
topograficznych. Charakteryzowaly si¢ one przewaznie niskimi wspdlczynni-
kami zwartosci granic (WZG) i byly dobrze przystosowane do zmian zagospo-
darowania. Rozklad wartos$ci wspdlczynnika WZG nie wykazywal przy tym
zaleznosci przestrzennych. O dobrych cechach struktury katastralnej badanego
obszaru moze $wiadczy¢ dominacja dzialek posiadajacych cztery lub pie¢ wierz-
chotkéw — ich udzial procentowy w powierzchni obrebu podlegat duzemu zréz-
nicowaniu przestrzennemu. Co charakterystyczne, centra miast cechowaly sie
wigkszym urozmaiceniem tej cechy ksztaltu niz ich peryferia i tereny podmiej-
skie. Badany obszar charakteryzowal si¢ réwniez wzglednie dobrymi warunkami
do zmiany zagospodarowania ze wzgledu na parametr zbyt krétkich krawedzi.
Dzialki posiadajace powyzej dwdch bokéw krétkich (< 15 m) stanowily jedynie
nieco ponad 10% wszystkich parceli. Biorac pod uwage rozmieszczenie procen-
towego udzialu takich krawedzi w ogéle krawedzi dziatek, mozna zauwazy¢, ze
parcele o zbyt krotkich krawedziach najczesciej wystepowaly w obrebach miej-
skich. Wraz z oddalaniem si¢ od centrum miast udzial krawedzi krétkich w ogéle
krawedzi dziatek zmniejszal sig. Dziatki zawierajace katy ostre (ponizej 45°) oraz
wkleste (powyzej 215°), mogace utrudniaé ich zagospodarowanie, rzadko wyste-
powaty na badanym obszarze. Ich rozklad przestrzenny byl rozproszony i wynikat
zwykle z weze$niejszych uwarunkowan topograficznych i osadniczych danego te-
renu, w tym np. przebiegu drég poprzecznie w stosunku do ukladu parceli.

O dobrych parametrach ksztaltu, biorac pod uwage mozliwosci zagospo-
darowania parceli, sSwiadcza wysokie wartosci syntetycznego wskaznika ksztal-
tu (SWK), opracowanego na potrzeby niniejszej pracy. SWK, podobnie jak
parametry czastkowe, zalezal przede wszystkim od lokalnych uwarunkowarn to-
pograficznych i ukladu dziatek w danym obrebie. Zachodzace na badanym ob-
szarze przeksztalcenia struktury przestrzennej skutkujace parcelacja gruntéw
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doprowadzily do niewielkiego jego wzrostu. Zmiany, w efekcie ktérych nastapila
poprawa ksztaltu dzialek (SWK), a co za tym idzie — zwigkszenie mozliwosci go-
spodarowania tymi terenami, wynikaly z podzialéw duzych dzialek lesnych, dlu-
gich niw na mniejsze cze$ci, parcelacji duzych dzialek na tereny zabudowy miesz-
kaniowej oraz przygotowania terenéw pod zabudowe magazynows i logistyczna.
Waznym czynnikiem wplywajacym na wzrost wartosci SWK byta réwniez reali-
zacja inwestycji transportowych, takich jak obwodnica Strykowa.

Spadek warto$ci wskaznika SWK odnotowano zwlaszcza wokot autostrady A2
iwynikat on z przeprowadzonych scalen dzialek polozonych w jej pasie drogowym.

Podsumowujac, badania dowiodly, ze wezly oraz o$ autostrady w niewiel-
kim stopniu przyczynily si¢ do zmian ksztaltu dzialek badanego obszaru wlatach
2004-2014. Po$rednim efektem oddziatywania autostrady byta budowa obwod-
nicy Strykowa, ktora wplynela na zwigkszenie zwartosci wystepujacych w jej
otoczeniu gruntéw oraz poprawe ich ksztaltu. Konsekwencja powstania wezla
L6dz Pélnoc bylo ,przyleganie” do niego wielu dzialek o gorszych parametrach
ksztattu. Mozna réwniez stwierdzi¢, ze zmiany ksztaltu dziatek w wigkszym stop-
niu wynikaly z proceséw urbanizacji i dzielenia uzytkéw rolnych na parcele niz
z samego oddzialywania autostrad. Nalezy rozwazy¢ jednak, czy czes$¢ z tych par-
celacji, na przykltad zwigzanych z przygotowaniem terenéw pod zabudowe prze-
myslowa i mieszkaniows zlokalizowanych w poblizu drogi odprowadzajacej ruch
do wezldéw autostrady, nie wynikala z poprawy dostepnosci do wezla autostrady.

Niezaleznie od analizy wplywu osi oraz weztéw autostrady na cechy dzialek
nalezy mie¢ na uwadze, ze parametry parcel, takie jak wielkos¢ i ksztalt, mogty
wzmacnia¢ lub ostabia¢ przeksztalcenia funkcjonalno-przestrzenne wynikajace
z budowy autostrad. Dziatki o gorszych ksztaltach (wydluzonych, zakrzywio-
nych), ktére wystepowaly zwlaszcza w poblizu wezléw autostradowych L6dz
Pélnoc i Zgierz oraz wzdluz autostrady A1, mogly ogranicza¢ mozliwosci zmiany
ich zagospodarowania w kierunku urbanizacji przestrzeni.

W zakresie analizy struktury wlasnosciowej dzialek ewidencyjnych, szcze-
gblnie w rejonach wezléw autostradowych, zaobserwowano rozdrobnienie wla-
sno$ciowe gruntéw, co moze dowodzi¢ o wplywie budowy i eksploatacji auto-
strady na strukture wlasnosciowa nieruchomosci. Warto zaznaczy¢, ze wzdluz
autostrady na gruntach o lepszej dostepnosci, tj. w rejonie wezléw, odnotowano
wyrazna koncentracje przestrzenng parcel nalezacych do spoétek prawa handlowe-
go i innych podmiotéw gospodarczych, wéréd ktérych dominowaty grunty firm
deweloperskich i zajmujacych sie zarzadzaniem nieruchomo$ciami oraz przed-
sigbiorstw logistycznych. Nie zaobserwowano natomiast Zadnej prawidlowosci
okreslajacej zaleznos¢ liczby wlascicieli nieruchomosci od potozenia wzgledem
autostrady.

W empirycznej czeéci niniejszej pracy przeprowadzono takze badania wply-
wu budowy autostrad na zmiany zagospodarowania terenu w gminach powiatu
zgierskiego w latach 2004-2014. Jako tlo do tych badan wykorzystano wyniki
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analizy przeksztalcen spoteczno-ekonomicznych gmin zlokalizowanych w grani-
cach L6dzkiego Obszaru Metropolitalnego (EOM) uwzgledniajace ich potozenie
odnosnie do autostrad Al i A2. Przeprowadzone w tym zakresie badania empi-
ryczne sa w duzej mierze zgodne z dotychczasowa wiedza dotyczaca oddzialywa-
nia autostrad na zagospodarowanie. W oparciu o analiz¢ zmian liczby ludnosci
w gminach EOM, salda migracji, tempa wzrostu/spadku poszczegdlnych cech
wchodzacych w sklad przyrostu rzeczywistego oraz analize typéw demograficz-
nych wykazano, ze autostrada mogta przyczyni¢ sie do wzrostu migracji ludnosci
na teren gminy Parzeczew. Wyniki zdaj sie zatem potwierdza¢ wnioski Bauma-
-Snowa (2007) o redystrybucyjnym charakterze oddzialywania autostrady. Ba-
dania potwierdzily réwniez wyzsze tempo wynagrodzen, obserwowane w po-
wiecie zgierskim, w stosunku do pozostalych EOM. Wynik ten jest sprzeczny
z obserwacjami z raportu Transport and the Economy (2005), ktére wskazywaly,
ze wzrost dostepnosci transportowej moze przyczynic si¢ do spadku wynagro-
dzen. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze znaczny wzrost podazy miejsc pracy wynika-
jacy z rozwoju centréw logistycznych w gminie Strykéw mogt przyczynic sie do
zwigkszenia konkurencji na rynku pracy, tym samym wymuszajac podniesienie
plac. Wbadanych gminach zaobserwowano réwniez mniejsze konsekwencje spo-
wolnienia gospodarczego, wyrazone nizszym i przesunigtym w czasie wzrostem
stopy bezrobocia w poréwnaniu do pozostalych gmin EOM, co moze $wiadczy¢
o pozytywnym oddzialywaniu autostrady na sytuacje¢ gospodarcza terenéw polo-
zonych w jej sasiedztwie. Tym samym badania potwierdzaja obserwacje Bruinsmy
iin. (1989), ze autostrada moze odgrywacé istotna role w przeciwdzialaniu bez-
robociu w trakcie okreséw spowolnienia gospodarczego. Na badanym obszarze
zaobserwowano nieznaczne zwigkszenie sie liczby firm w gminach wiejskich po-
lozonych w sasiedztwie autostrady A2, co moze $wiadczy¢ o wzroscie przedsie-
biorczosci mieszkanicow. Wyniki te sa zgodne z wezeéniejszymi badaniami prze-
prowadzonymi m.in. przez Komornickiego i in. (2015). Co charakterystyczne,
autostrada wplynela na redystrybucje firm duzych i bardzo duzych, ktére kon-
centrowaly sie w poblizu wezla Strykéw w gminie Strykéw. Nalezy to przypi-
sa¢ dostepnosci do wezldéw oraz tranzytowej, ponadregionalnej roli autostrady.
Podobnie jak w przypadku wielu innych badan, wokél wezléw koncentrowaty
sie przede wszystkim firmy logistyczne i przemystowe (Komornicki i in. 2013,
Antrop 2000, Polyzos i in. 2008). Dodatkowo dowiedziono, ze budowa autostrad
mogla wplynaé na przeobrazenia struktury branzowej przedsigbiorstw poprzez
relokacje mikro i matych firm specjalistycznych i handlowych na tereny potozone
blizej autostrady A2. Zjawisko to nalezy przypisaé przenoszeniu sie¢ na obszary
podmiejskie grup osoéb lepiej wyksztalconych, w wieku produkcyjnym, o lepszej
sytuacji materialnej (Katuza-Kopias 2015, Szukalski 2015).

Ponadto otrzymane wyniki badan wskazuja, ze typ gminy odgrywal istot-
na role w oddziatywaniu autostrad na przeksztalcenia spoleczne i ekonomiczne
jednostek Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego. Przede wszystkim autostrada
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wplywala na Strykéw oraz stabiej rozwiniete gminy wiejskie, w ktérych inwesty-
cja drogowa znaczaco wplynela na poprawe dostepnosci transportowe;.

Przeprowadzony w pracy bilans uzytkowania ziemi w gminach powiatu
zgierskiego wykazal, ze w strukturze dominowaly grunty niezabudowane (uzyt-
ki rolne, uzytki lesne, tereny wod) oraz nieuzytki. Najwiekszy odsetek stanowily
uzytki rolne, wéréd ktérych dominowaly grunty orne, nastepnie — tereny lesne.
W nieuzytkach zdecydowanie przewazaly te seminaturalne, a spo$rdéd terenéw
zurbanizowanych najwigkszy odsetek gruntéw wykorzystany byl pod zabudowe
mieszkaniowa, komunikacyjna oraz jako tereny zieleni i rekreacji. W grupie te-
renéw rekreacyjnych dominowaly tereny letniskowe i ogrodkéw dziatkowych,
natomiast pomiedzy terenami uslugowymi najwiekszy udzial miaty uslugi tere-
nochtonne zwiazane z transportem, magazynowaniem towaréw oraz lacznoscia,
a wérdd terenéw przemystowych — przede wszystkim branze ekstensywne, wy-
magajace duzych powierzchni terenu (tj. uzytki kopalne, gtéwnie wyrobiska pia-
sku i zwiru oraz zaklady przetworstwa spozywczego).

Zgodnie ze spostrzezeniami Goli i Langner (2009) w przypadku analizowa-
nych odcinkéw autostrad Al i A2 pod ich budowe przede wszystkim przezna-
czono tereny rolne (bez sadéw), istniejace tereny komunikacyjne oraz nieuzytki,
omijano z kolei tereny zabudowane, ogrédki przydomowe oraz sady, co nalezy
ocenic¢ pozytywnie.

Przeprowadzone badania zmian uzytkowania ziemi wskazaly na urbanizacje
przestrzeni znajdujacej sie w sasiedztwie autostrady, ktora najczesciej rozpatrywa-
na jest jako wyraz jej oddzialywania na zagospodarowanie terenu ( Green Paper. ..
1992). Na analizowanym obszarze doszlo do wyraznego spadku powierzchni
i udzialu procentowego powierzchni uzytkéw rolnych, a takze jednoczesnego
rozwoju terenéw przemyslowych, ustugowych, mieszkaniowych i komunika-
cyjnych (przy czym tempo wzrostu odsetka terenéw zabudowy przemystowej
i ustugowej wyprzedzilo przyrost terenéw komunikacyjnych, zieleni i rekreacji
oraz terenéw mieszkaniowych). W przeciwienistwie do badat Zhang i in. (2013)
na analizowanym terenie (cechujqcym sie realizacja autostrady) doszlo réwniez
do znacznego rozwoju terenéw lesnych i wzrostu odsetka nieuzytkow.

Najwigksze przeksztalcenia wyrazone odsetkiem zmian miaty miejsce w ob-
rebie terenéw niezabudowanych, tj. pomiedzy uzytkami rolnymi, nieuzytkami
oraz gruntami lesnymi. Szczegélnie podatnymi na zmiane formami uzytkowa-
nia ziemi w wyniku budowy autostrady okazaly si¢ grunty rolne, na co juz wcze-
$niej zwrdcili uwage Bacior i in. (2016), wedlug ktérych w Polsce formy te s3
wskazywane jako najcze$ciej przeksztalcane w wyniku budowy oraz oddzialywa-
nia autostrady. Uzytki rolne gléwnie przekwalifikowywano w nieuzytki, co §wiad-
czy o postepujacym procesie odtogowania gruntéw rolnych na badanym terenie.
Uzytki rolne oraz nieuzytki stanowily réwniez podstawe dla rozwoju terenéw
zabudowanych, jednak w mniejszym stopniu niz to mialo miejsce w badaniach
przeprowadzonych przez Zhangiin. (2013), w tym przede wszystkim zabudowy
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mieszkaniowej, o funkcjach mieszanych, przemyslowej i ustugowej. Na badanym
obszarze nastapila zatem urbanizacja terenéw niezabudowanych, ktéra w opinii
Kasraian i in. (2016) moze wynika¢ z oddzialywania inwestycji drogowe;.

Warto podkresli¢, ze wieksze tempo przeksztalcen struktury funkcjonalno-
-przestrzennej zaobserwowano na terenach wiejskich niz miejskich, bardziej
podatnych na zmiany uzytkowania terenu. Wida¢ zatem, co podkreslaja w swo-
ich badaniach miedzy innymi Mothorpe i in. (2013) oraz Miiller i in. (2010),
ze wplyw budowy drogi na zagospodarowanie terenu zalezy w znacznej mierze
od uwarunkowar lokalnych, poczatkowego poziomu urbanizacji przestrzeni oraz
samej dostepnosci terenu do przeksztalcen.

Badania dowiodly, ze dostepnos¢ transportowa autostrady réznicuje prze-
strzennie intensywno$¢ i kierunki zmian uzytkowania ziemi. Zauwazono spa-
dek udzialu zmian uzytkowania ziemi wraz ze wzrostem odleglosci czasowej
do weztéw. Natomiast analiza rozkladu przestrzennego przeksztalcen funkcjo-
nalnych terenu wzgledem osi autostrady (odlegtosci euklidesowej) wykazala,
ze dla obu autostrad najwigkszy udzial tych zmian miat miejsce w buforze do
250 m i zmniejszal si¢ wraz ze wzrostem odlegloéci od osi autostrad (najbar-
dziej do 1250 m). Otrzymane wyniki potwierdzaja wiec wykazana w literaturze
(Keken i in. 2014) prawidlowos$¢, ze obszary o najwigkszych przeksztalceniach
krajobrazu znajduja si¢ w odleglosci do 1 km od krawedzi pasa drogowego.
Wykazano zatem, zauwazona juz przez Hu i Lo (2007), zalezno$¢ pomiedzy
procentowym udzialem przeksztalcen terenu a odlegloscia euklidesowa od
osi autostrady, jak réwniez nawigzano do wynikéw analiz takich badaczy, jak
Miiller i in. (2010) oraz Villarroya i Puig (2012), wskazujacych na relacje mie-
dzy intensywnoscia przeksztalcen terenu a odlegloscia euklidesows od wezlow
autostrady.

Nie mozna jednak zapomnie¢ o tym, ze jednym z czynnikow ksztaltujacych
przeksztalcenia w dalszej odleglosci od drogi byly réwniez procesy urbaniza-
cji przestrzennej, poniewaz lokalne wzrosty natezenia zmian uzytkowania ziemi
nawiazywaly do istniejacej na badanym obszarze sieci osadniczej miast. Wzdtuz
autostrady A2 natezenie zmian funkcjonalnych terenu byto wigksze niz przy Al,
co moze wynika¢ z dluzszego okresu eksploatacji tej drogi, przekladajacego sie na
czas oddzialywania inwestycji na przestrzen.

Najwiekszy przyrost terenéw zabudowy mieszkaniowej i o funkcjach mie-
szanych zaobserwowano w gminach wiejskich, co moze $wiadczy¢ o postepuja-
cym procesie suburbanizacji wynikajacym z migracji ludnosci miejskiej na wies.
Tereny zabudowy mieszkaniowej koncentrowaly sie w poludniowej czeéci ana-
lizowanego obszaru, w bliskim sasiedztwie miast Lodzi i Zgierza. Taki rozklad
przestrzenny skupien przeksztalcen terenu na funkcje mieszkaniowa $wiadczy
o wyraznym oddzialywaniu najwiekszych miast tej czesci Lodzkiego Obszaru
Metropolitalnego, a doktadniej — moze wynika¢ z dobrej dostepnosci transporto-
wej tych terenéw do ww. osrodkéw miejskich.
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Jedynie w przypadku autostrady A2 mozna przypuszczaé, ze przyczynila sie
ona do ksztaltowania nowych terenéw mieszkaniowych do granicznej wartosci
2250 m od osi autostrady, a charakter tego oddziatywania byl dwojaki. Z jednej
strony, zauwazono, ze autostrada A2 byla bariera w rozwoju tych terenéw w od-
legtosci do 1 km (z uwagi na spadek udzialu rozwoju terenéw mieszkaniowych),
z drugiej — jej budowa mogta rozszerzy¢ strefe intensywnej urbanizacji przestrzen-
nej poza granice autostrady, o czym $wiadczy podobny po obu jej stronach udziat
procentowy zmian w badanym kierunku do ekwidystanty 2250 m. W dalszej od-
leglosci inne czynniki, takie jak dostepno$¢ transportowa miast Lodzi i Zgierza,
mogly mie¢ wigksze znaczenie. Dlatego wyzszy udzial przeksztalcen zaobserwo-
wano po potudniowej stronie autostrady A2, az do granicy obszaru badan.

Otrzymane wyniki sugeruja wiec, ze budowa autostrady A2 mogla przyczy-
ni¢ si¢ do poszerzenia strefy intensywnej urbanizacji przestrzennej poza granice
autostrady na badanym obszarze i jednocze$nie odsunigcia si¢ nowej zabudowy
mieszkaniowej w jej najblizszym sasiedztwie (do 1 km od osi autostrady), co
moze by¢ skutkiem zaréwno ograniczen planistycznych (patrz: rozdz. 2.3.3),
jak réwniez opisywanych w literaturze negatywnych konsekwencji oddziatywa-
nia autostrady, takich jak wyzsze natezenie halasu (ktére wedtug Komornickiego
iin. (2015) niesie si¢ gléwnie do odlegtosci 400-500 m od krawedzi jezdni) czy
zanieczyszczenie $rodowiska (por. Rodrigue i in. 2006). Zaobserwowane w ni-
niejszej pracy w najblizszym sasiedztwie autostrady mniejsze powierzchnie prze-
ksztalcent gruntéw niezabudowanych na tereny mieszkaniowe w swoich bada-
niach odnotowali réwniez Cervero i Landis (1997), McMillen i Lester (2003),
Arai i Akiyama (2004), Verburg i in. (2004), Iacono i in. (2008) oraz Miiller
iin. (2010). W zwiazku z powyzszym potwierdzona zostala opinia Kasraian i in.
(2016), ze zbyt bliska odlegltoé¢ do osi jezdni autostrady moze by¢ postrzegana
przez mieszkaricow jako bariera w podejmowaniu decyzji lokalizacyjnych.

Dostepnos¢ transportowa do wezléw odgrywa podobna role w rozwoju te-
renéw mieszkaniowych co odleglos¢ od osi autostrady. To znaczy, ze najwigksze
zmiany uzytkowania ziemi w tym kierunku wystapily w niewielkich odleglo$ciach
od weztéw (do 8 min.), przy czym znikome odnotowano réwniez w izochronie
do 2 min., czyli na terenach bezposrednio przylegajacych do pasa autostrady.

Stopien koncentracji przestrzennej w przypadku przeksztalcen prowadza-
cych do rozwoju terenéw inwestycyjnych (przemystowych, ustugowych) byt
wigkszy w pordéwnaniu do zmian uzytkowania terenu w kierunku zabudowy
mieszkaniowej. Odnotowano wyrazng zalezno$¢ miedzy odlegloscia czasowa
do weztéw autostrady a przeksztalceniami funkcjonalnymi gruntéw w kierun-
ku inwestycyjnym. Zdecydowana wigkszo$¢ nowych inwestycji powstala w od-
legtosci czasowej do 8 min. od wezléw. Najwieksze przeksztalcenia na tereny
ustugowe i przemystowe wystapily jednak w strefie do 2 min. Rozchodzacy sie
promieniécie od wezléw autostrady rozklad przestrzenny zmiany funkcji tere-
nu w kierunku terenéw przemyslowych lub ustugowych oraz doswiadczenia
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z innych badai w Polsce i za granicg (por. Komornicki i in. 2015, Antrop 2000,
Villarroya, Puig 2012) $wiadcza o tym, ze dostepno$¢ czasowa do weztéw mogta
by¢ jednym z czynnikéw wplywajacych na decyzje o lokalizacji przedsiebiorstw
przemystowych oraz ustugowych. Bezposrednie polozenie przy pasie autostrady
na badanym terenie nie ma jednak duzego znaczenia marketingowego, takiego
jak w przypadku autostrad w Grecji (por. Polyzos i in. 2008), lub rola ta jeszcze
sie nie wyksztalcila. Nie zidentyfikowano bowiem w wybranych gminach powia-
tu zgierskiego tendencji lokalizowania zabudowy przemyslowej i ustugowej przy-
legajacej do autostrady, tj. zaleznosci udzialu zmian uzytkowania ziemi w tym
kierunku od odleglosci od osi autostrad A1 i A2.

W przypadku analizy zmian uzytkowania ziemi w kierunku terenéw komuni-
kacyjnych, infrastruktury technicznej i terenéw specjalnych wzgledem odleglosci
czasowej do weztéw wplyw budowy autostrady mozna zauwazy¢ w dwoch aspek-
tach: 1) bardzo wysokiego odsetka zmian w ww. kierunku w strefie do 2 min. wy-
nikajacego bezposrednio z budowy autostrady i przeksztalcen ukladu drogowe-
go oraz infrastruktury technicznej w sasiedztwie inwestycji, a takze 2) wyzszego
w poréwnaniu do terenéw mieszkaniowych i mieszanych oraz przemystowych
i ustugowych wzrostu odsetka zmian na terenach polozonych dalej od autostra-
dy wynikajacego z przygotowania terenéw pod budowe oraz przebudowe sieci
transportowej jako posredniego skutku budowy autostrady. Biorac z kolei pod
uwage odleglo$¢ od osi autostrady, jej budowa bezposrednio przyczynila sie do
rozwoju terenéw komunikacyjnych i infrastruktury technicznej jedynie w naj-
blizszym otoczeniu do 750 m.

Oddzialywanie budowy autostrad na zmiany uzytkowania ziemi w kierun-
ku rolniczym (uzytkéw rolnych, terenéw chowu, hodowli i obstugi rolnictwa)
wida¢ jedynie w kontekscie odleglosci od osi autostrady. Bardziej szczegélowe
analizy wykazaly, ze obie autostrady mogly by¢ stymulantami przeksztalcania
funkcji terenu w kierunku rolniczym, jednak tylko w ich najblizszym sasiedztwie,
tj. w przypadku autostrady A2 w odleglosci do S00 m, natomiast w kontekscie Al
— nieco wigkszej. W dalszych odleglo$ciach intensywno$¢ zmian wokol autostra-
dy Al ma tendencje spadkowa, natomiast w przypadku autostrady A2 nie stwier-
dzono okreslonej zaleznosci w intensywnosci przeksztalcen terenu w kierunku
rolniczym. Podjecie na terenach polozonych w najblizszym sasiedztwie pasa
autostrady rolniczego uzytkowania wynika z niskiej atrakcyjnosci tych terenow
w kontekscie lokalizowania na nich zabudowy, na przyktad mieszkaniowej, z racji
wystepujacych tam wyzszych kosztéw $rodowiskowych (wyzszy poziom halasu)
oraz ograniczen prawnych w lokalizowaniu obiektow budowlanych. Moglo row-
niez by¢ efektem przywracania funkcji rolniczej w miejscach, gdzie w 2004 r., ze
wzgledu na planowang budowe autostrady A2, zdecydowano si¢ ja porzucic.

Badania wykazaly ponadto, ze autostrada mogta wplynaé posrednio na po-
wstawanie uzytkéw lesnych jedynie w najblizszym otoczeniu osi drogi. Zaob-
serwowany na analizowanym terenie dynamiczny wzrost udzialu procentowego
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przeksztalcen terenu w kierunku lasow i terenéw wod w odlegtosci do 2250 m od
osi autostrady Al oraz do 1750 m od A2 mégl wynikaé z koniecznosci realizacji
nasadzenn kompensacyjnych podyktowanych minimalizacja negatywnych skut-
kéw $rodowiskowych budowy autostrad, planowanego zalesiania lub sukcesji
wtdrnej roélinnosci na gruntach odlogowanych rolniczo w konsekwencji trakto-
wania tych gruntéw jako lokaty kapitatu przez inwestoréw.

Nie odnotowano natomiast, w przypadku przeksztalcen uzytkowania ziemi
w kierunku uzytkéw rolnych i terenéw chowu, hodowli i obstugi rolnictwa uzyt-
kéw lesnych i terenéw wod, wiekszego wplywu dostepnosci transportowej auto-
strady (zalezno$ci zmian od odleglosci czasowej do weztéw).

Obecnos¢ autostrady w przestrzeni bardzo silnie wplynela na wzrost procen-
towego udzialu nieuzytkow, na co zwrécili uwage w swoich badaniach miedzy
innymi Kekeniin. (2014). Przeksztalcenia w tym kierunku najbardziej widoczne
sa na terenach polozonych najblizej wezléw autostrady i cechuja si¢ najwyzszym,
spo$rdod analizowanych kierunkéw zmian, stopniem koncentracji przestrzenne;j.
Ponadto w przypadku zmian w kierunku nieuzytkéw zaobserwowano najwigksza
zalezno$¢ tego typu przeksztalcen uzytkowania terenu wzgledem odleglosci od
osi autostrady. Nalezy przy tym podkresli¢, ze zasieg przestrzenny wplywu auto-
strady A2 na ksztaltowanie si¢ nieuzytkéw jest wiekszy niz wokot autostrady Al,
co moze wynikac z jej dluzszego oddzialywania na otaczajacy teren.

Znaczny przyrost terenéw nieuzytkéw na analizowanym obszarze wyni-
ka z bezposrednich i posrednich skutkéw budowy autostrady. W sasiedztwie
inwestycji nieuzytki powstaly miedzy innymi na skutek rozdzielenia pasem au-
tostrady siedlisk od roztogéw rolnych, co sktonito wielu wlascicieli do porzuce-
nia rolniczego sposobu uzytkowania ziemi z uwagi na zbyt malg powierzchnie
uzyskanych w wyniku podziatu roztogéw (rozdrobnienie dzialek), utrudniony
dostep do rozlogéw znajdujacych si¢ po drugiej stronie autostrady oraz ogdlne
zmniejszenie zdolnosci produkcyjnych gleby (por. Gadzitski 2013). Nieuzytki
stanowiga tez czesto etap posredni w przeksztalceniu funkcjonalnym terenéw. Na
analizowanym obszarze grunty te sa wiec niejednokrotnie rezerwa inwestycyj-
na na wypadek dalszego rozwoju funkeji ustug logistycznych i przemystowych.
Wigkszy udziat odtogéw w bezposrednim otoczeniu autostrad mégt by¢ spowo-
dowany spekulacja gruntami oraz ograniczeniami prawnymi w ich uzytkowaniu.

Na stymulujaca role autostrady w ksztaltowaniu przeksztalcen terenu w kie-
runku nieuzytkéw nakladaty sie na badanym obszarze procesy urbanizacji prze-
strzennej i spotecznej, ktére wystapilyby nawet bez obecnosci badanych ciagéw
komunikacyjnych. Do jej przejawéw mozna zaliczy¢ odchodzenie na terenach
podmiejskich od gospodarki rolnej oraz zywiotowy rozwéj zabudowy mieszkanio-
wej, a tym samym przekwalifikowywanie uzytkéw rolnych na dziatki budowlane.

Przyjmujac, ze nieuzytki, poza naturalnymi, stanowia etap przejsciowy, po
ktérym nadana zostaje im nowa funkcja, sa one jednym z najlepszych dowodéwna
oddziatywanie badanych autostrad na przeksztalcenia funkcjonalno-przestrzenne
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i $wiadectwem proceséw, ktorych efekty widoczne beda po utrwaleniu sie no-
wych struktur funkcjonalno-przestrzennych prowadzacych do osiagniecia réw-
nowagi zagospodarowania terenu.

Zatem zauwazono wyrazny wplyw dostepnosci transportowej do autostrady
na rozwdj urbanizacji. Odnotowano, ze w przypadku przeksztalcen funkeji grun-
tow na tereny zurbanizowane (mieszkaniowe i mieszane, przemystowe, ustugo-
we, komunikacyjne, infrastruktury technicznej, specjalne) oraz nieuzytki wraz
z oddalaniem sie od wezléw zmniejszal sie przyrost terenéw o tych funkcjach.

Co istotne, w wyniku budowy autostrad wzrosta liczba dominujacych kierun-
kéw uzytkowania ziemi w skali poszczegoélnych obrebéw ewidencyjnych, co prze-
lozylo sie na spadek na analizowanym terenie liczby obreb6éw jednofunkcyjnych na
rzecz wzrostu wielofunkcyjnych. Dokonana analiza wskazuje zatem na wzrost frag-
mentacji krajobrazu i zréznicowania uzytkowania ziemi, ktére — zdaniem badaczy
(Zhangiin. 2013, Keken i in. 2014) — moga wynika¢ z budowy autostrady.

Przeprowadzone analizy wskazuja, ze wiekszy wplyw na zmiany zagospoda-
rowania badanego terenu miata budowa autostrady A2 niz A1 z uwagi na to, ze zo-
stala ona oddana wczeéniej do uzytku w badanym okresie. Uzyskane wyniki po-
twierdzaja wiec wykazang w literaturze przedmiotu (Giuliano 1995, Pawlowska
2013b, Kasraian i in. 2016) prawidlowos$¢, ze w kontekscie sity wplywu realizacji
inwestycji drogowych istotna role odgrywa czas ich oddzialywania na otaczajaca
przestrzen.

Podsumowujac, przedstawione wyniki badan w czeéci potwierdzaja hipotezy
pomocnicze przyjete w dysertacji (patrz: rodz. 1.1). W oparciu o przeprowadzone
badania stwierdzono, ze dostepnos¢ czasowa do weztéw autostrady, poza samym
procesem pozyskiwania gruntéw pod budowe, w niewielkim stopniu oddziatuje
na wielkos¢ i ksztalt dzialek. Przede wszystkim wplyw ten wynika z realizacji po-
wigzanych z autostrada inwestycji transportowych, tzn. budowy nowych drég badz
modernizacji juz istniejacych. W przypadku dzialek da sie zaobserwowa¢ wyrazne
zaleznoéci pomiedzy wlasnoscia gruntéw a odlegloscia od wezta, ktorych jednak
nie mozna doszukiwac sie w kontekscie odleglosci do osi. Wyraznie widoczne jest
oddzialywanie autostrad na przeksztalcenia spoleczno-gospodarcze, przy czym
w calo$ci mozna przypisa¢ je dostepnosci transportowej, a wigc dostepnosci do
wezléw. W przypadku uzytkowania ziemi stwierdzono, ze wezet autostrady jest sty-
mulanty rozwoju proceséw urbanizacji przestrzennej (terenéw zurbanizowanych
i nieuzytkéw), przy czym w najblizszym otoczeniu moze by¢ rozpatrywany jako
destymulanta rozwoju (np. terenéw mieszkaniowych). Odleglos¢ do osi autostrady
jest bariera dla rozwoju terendw mieszkaniowych, a jednoczesnie stymulantg roz-
woju uzytkéw rolnych, laséw oraz nieuzytkéw w ich najblizszym sasiedztwie.

Biorac powyzsze pod uwage, nalezy stwierdzi¢, ze hipoteza gléwna pracy
zostala zweryfikowana pozytywnie w czesci — charakter (kierunek) wplywu bu-
dowy autostrady zalezy od poszczegdlnych kierunkéw uzytkowania ziemi i skali
przestrzennej oddzialywania.
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Ryc. 6.40. Zmiany udzialu procentowego przeksztalcenn w kierunku nieuzyt-
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