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Wprowadzenie

Suburbanizacja towarzyszy rozwojowi duzych miast, a termin suburbium byl juz
uzywany do okreslenia zabudowan zlokalizowanych poza murami starozytnego Rzymu
(Bruegmann 2005). Wspélczesnie suburbanizacja wcigz jest procesem powszechnym
oraz w znacznej mierze nieuniknionym (Baginiski 2011). Przebieg procesu, jego przy-
czyny i konsekwencje stanowia obiekt badan wielu naukowcéw, zaréwno krajowych
(m.in. Baginski 2011, Heftner 2011, Problem suburbanizacji 2005, Zborowski, Razniak
2013), jak i zagranicznych (m.in. Brueckner 2001, Brueckner, Largey 2008, Bruegmann
2005, Burchfield et al. 2006, Cheshire, Sheppard 2002, Glaeser, Kahn 2003, Irwin, Bock-
stael 2007, Nechyba, Walsh 2004, Wu 2006). W wyniku rozwazan sformulowano wiele
wnioskéw, w tym réwniez obaw, oraz zalecano powstrzymanie suburbanizacji. Opinie
negujace to zjawisko wyglaszane sa na calym $wiecie (m.in. Bento, Franco, Kaffine 2011,
Charmes 2009, Coisnon, Oueslati, Salanie 2014, Fisher 1942, Kajdanek 2012, Kowalew-
ski et al. 2014, Nelson et al. 2004, Pieniazek, Rogalinska 2015, Plantinga, Bernell 2007,
Richardson, Gordon 2001). Liczny zbiér niekorzysci przytoczyli m.in. Jan K. Brueckner
i Robert W. Helsey (2011). Argumentowano na przyklad, iz miasta brutalnie wdzieraja
sie na ziemie rolne, prowadzac do utraty korzysci wynikajacych z otwartej przestrzeni
oraz wyczerpywania sie rzadkich zasobdw. Ponadto podkreslano, iz ekspansja miast
na tereny podmiejskie powoduje nadmierna kongestie i zanieczyszczenie powietrza.
Dodatkowo wykraczanie funkcji miejskich poza granice administracyjne powiazano
z niedostateczna rewitalizacja centréw miast, prowadzaca do degradacji obszaréw
$rédmiejskich (Mieszkowski, Mills 1993). Krytyczne uwagi co do procesu suburbanizacji
sa upowszechniane w opracowaniach naukowych i raportach (np. Paszkowski 2014),
gloszone na seminariach! oraz opisywane w prasie popularnej lub umieszczane na spe-
cjalistycznych portalach internetowych (np. Instytutu Obywatelskego). Polscy naukowcy
zwracaja szczegdlna uwage na aspekty kosztowe wynikajace m.in. z: potrzeby rozbudowy
infrastruktury dla rozproszonej podmiejskiej zabudowy, wydiuzonych dojazdéw do
miasta wlasnym samochodem oraz tworzgcego sie zatloczenia na drogach. Jednocze$nie
proces suburbanizacji ma réwniez swoich zwolennikéw i obroncéw, wedlug ktérych
podkreslanie negatywnych aspektéw procesu z uprzedzeniami oraz stronniczos$cia
wynika z nadmiernego gloryfikowania atutéw zycia w miescie (np. Bruegmann 2006).

Bezkrytyczne opowiadanie sie za zaletami lub wadami suburbanizacji oraz jedno-
kierunkowa polityka przestrzenna wydaja sie jednak nieodpowiednie przy tak ztozo-
nym zagadnieniu. Niejednoznaczno$¢ konsekwencji postepujacego zjawiska zachecita
autorki niniejszego artykulu do podjecia préby poréwnania czesto spotykanych argu-
mentéw przeciwko suburbanizacji z rzeczywistymi przypadkami zaobserwowanymi
na obszarze gmin polozonych w strefie oddzialywania miasta Olsztyna, stolicy woje-
wodztwa warminsko-mazurskiego.

1 10 pazdziernika 2014 r. w olsztyiiskim Parku Naukowo-Technologicznym odbyta sie konferencja
pt. ,Powrdt do miasta”
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Z zasobnej puli uwag krytycznych wyodrebniono te zwiazane z infrastruktura i trans-
portem. Wybdr uzasadniono faktem, iz nastanie epoki motoryzacji i towarzyszace jej
obnizenie kosztow transportu byly elementarnym katalizatorem rozlewania si¢ miast
w XX w. (Glaeser, Kohlhase 2003). Ponadto elastyczno$¢ dochodowa popytu na domy
pod miastem jest wieksza od elastycznosci cenowej dojazdéw do miasta (Nechyba,
Walsch 2004). W efekcie wraz ze wzrostem dochodéw (Margo 1992) i zdolnosci kre-
dytowej oraz rosnaca liczba samochodéw (szczegdlnie zauwazalng po wejsciu Polski
do UE) wielu Polakéw przeprowadzito sie na podmiejska wie$ i dojezdza codziennie
do miasta?. Skala i powszechno$¢ zjawiska uzasadniaja podjecie opisanego problemu
badawczego.

Konsekwencje suburbanizacji
w $wietle studium przypadku wybranych gmin

W niniejszym artykule podjeto prébe poréwnania popularnych uwag krytycznych
wobec suburbanizacji z obserwacjami poczynionymi w miejscowosciach potozonych
w gminach bezposrednio sasiadujacych z Olsztynem. Koncentracje zabudowy miesz-
kaniowej zbadano przy zastosowaniu jednej z metod geostatystyczych — estymacji
jadrowej, ktora okresla gestos$¢ obiektéw w zadanym obszarze. Metoda oszacowania
rozkladu gesto$ci dobiera powierzchnie ciagta do zbioru danych opisujacych obiekty
dyskretne. Zbiér danych moze zawiera¢ wartosci zmiennej ciaglej zmierzone w punk-
tach pomiarowych lub atrybuty opisujace obiekty dyskretne. W przypadku obiektéw
dyskretnych przestrzen miedzy nimi jest pusta (Longley et al. 2006). Metoda ta jest
najczesciej wykorzystywana w analizie danych punktowych. Kazda funkcja gesto$ci ma
towarzyszacy jej parametr dltugosci (promien), ktory steruje jej ksztaltem, czyli stop-
niem splaszczenia. W oszacowaniu gestosci zjawiska kazdy obiekt punktowy zostaje
zastapiony warto$cia obliczona wedlug funkcji gestosci prawdopodobieristwa, a na-
stepnie dodawane sa wartosci funkcji w celu zyskania powierzchni zagregowanej lub
ciaglego pola gestosci (Longley et al. 2006). Zmieniajac szeroko$¢ podstawy krzywej,
mozna dopasowac jej ksztalt i obliczy¢ powierzchnie gestosci o réznym stopniu wy-
gladzenia. Dla zmiennej losowej o charakterze jednowymiarowym wymagana liczno$¢
préby to przedzial 20-50, przy odpowiednim zwigkszeniu, biorac pod uwage wzrost
wymiaru zmiennej. Najpopularniejsze postacie funkcji jadrowych usystematyzowat
Cellmer (2012 za Piotrem Kulczyckim), wéréd ktérych mozemy wyrdznic estymatory:
réwnomierny, tréjkatny, normalny, Epanechnikova i czwartego stopnia — w zaleznosci
od rodzaju jadra funkeji. W badaniach przeprowadzonych na potrzeby artykulu przy-
jeto estymator jadrowy czwartego stopnia (quatric kernel).

2 Np. w2015 r. z Warszawy, Poznania i Krakowa na wie§ wymeldowalo si¢ odpowiednio 5644, 4711 i 3605
0s0b, a z Lublina i Olsztyna — odpowiednio 2135 i 1084 osoby. Jednoczesnie w szesciu podolsztynskich gmi-
nach zameldowalo sie 1435 0s6b, z czego 80% mieszkalo wczesniej w miastach (dane GUS).
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Wyniki analizy przedstawiono w relacji do istniejacego ukladu komunikacyjnego,
z wyrdznieniem gltéwnych drég w gminie. Dane pozyskano z serwiséw ogélnodostep-
nych (gléwnie OpenStreetMap), a nastepnie uzupelniono informacjami pochodzacymi
z lokalnego systemu informacji przestrzennej. Selekcje, przetworzenie oraz prezentacje
wynikéw wykonano w oprogramowaniu srodowiska GIS (QGIS). Dalsze rozwazania
uporzadkowano w nawigzaniu do czterech gtéwnych zarzutéw formutowanych wobec
procesu suburbanizacji (oznaczonych kolejnymi literami alfabetu).

Rozbudowa infrastruktury drogowej dla zabudowy podmiejskiej
jako nadmierne obciazenie finansowe gmin

Wytyczenie w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego (MPZP) ob-
szaru pod zabudowe jest jednocze$nie swoista deklaracja finansowa gminy, poniewaz
zobowigzuje si¢ ona przez to do zapewnienia infrastruktury, m.in. drég dojazdowych.
W praktyce sa to jednak zobowiazania o charakterze potencjalnym, poniewaz niewie-
le gmin podejmuje sie szybkiej realizacji inwestycji drogowych na terenach zaréwno
wyznaczonych pod zabudowe, jak i faktycznie zabudowanych. Przyktadem moze by¢
warminsko-mazurska wies Naglady, polozona 15 km od centrum Olsztyna. Nowe
osiedle mieszkaniowe zlokalizowano na dziatkach sprzedawanych od 2010 r. przez
gmine Gietrzwald. Do roku 2016 gmina nie rozpoczela inwestycji zwiazanych z na-
wierzchnia drég pomimo rozwijajacej sie zabudowy obszaru (rysunek 1).

Szczegblowej analizie poddano takze przypadek z gminy Dywity. W miejscowosci
Réznowo cze$¢ terenéw, na mocy uchwaty nr XXXI1/269/09 Rady Gminy w Dywitach,

Rys. 1. Stan nawierzchni drég w podmiejskiej wsi Naglady

Zrédlo: Google Maps (dostep 6 wrzesnia 2016).
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zostala przeznaczona giéwnie pod zabudowe mieszkaniowa. Dla obszaru objetego
MPZP zaprojektowano nowy ukfad komunikacyjny sktadajacy si¢ z drég gminnych
oraz wewnetrznych drég dojazdowych (rysunek 2).

Rys. 2. Uktad komunikacyjny w podmiejskiej wsi R6znowo na terenie objetym MPZP
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie http://dywity.e-mapa.net (dostep 25 sierpnia 2016).

W 2010 r. dokonano podzialu nieruchomosci na obszarze objetym przedmiotowym
planem, w wyniku czego wyodrebniono blisko 30 dziatek ewidencyjnych wspéitworza-
cych nowy uklad komunikacyjny (rysunek 3).

Z danych pozyskanych z systemu informacji przestrzennej prowadzonego dla Urzedu
Gminy Dywity wynika, iz poza podzialem geodezyjnym terenu nie podjeto dalszych dzia-
tan w zakresie rozwoju lokalnego uktadu komunikacyjnego. Nalezy jednak wspomnie¢,
ze gmina cze$¢ obowiazkdw zwiazanych z rozbudowa infrastruktury przekazata wlasci-
cielom nieruchomo$ci — dzialki powstate w wyniku podzialu nieruchomosci, oznaczone
jako tereny lokalnych i dojazdowych drég publicznych (bedace przedmiotem wlasnosci
gminy), stanowia jedynie 41% tego terenu. Podstawa nowego uktfadu komunikacyjnego na
obszarze opracowania planu sa zatem wydzielone drogi wewnetrzne, za ktérych urzadze-
nie i p6Zniejsze utrzymanie odpowiedzialni sa wtasciciele nieruchomosci (zatem gmina
nie ponosi z tego tytulu dodatkowych kosztéw). Z tego wzgledu rozwdj uktadu komu-
nikacyjnego mozna zaobserwowac¢ jedynie w miejscach wystepowania juz wzniesionej
zabudowy mieszkaniowej (rysunki 2 i 3). Do 2016 r. powstaly jedynie fragmenty drég
w pélnocnej czesci obszaru, dla ktérego zostal opracowany miejscowy plan (rysunek 4).
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Rys. 3. Przestrzenne skutki podziatu terenéw w podmiejskiej wsi Réznowo (uktad komunikacyjny)

Zrédlo: jak w rysunku 2.

Powyzsze obserwacje potwierdzaja, iz obciazajace budzet gminy wydatki zwiaza-
ne z rozbudowa uktadéw komunikacyjnych maja charakter potencjalny. Dodatkowo
przeanalizowano sprawozdania z realizacji budzetu wspomnianej juz gminy Dywity,
ktéra jest jedna z dwdch podolsztyniskich gmin cieszacych sie dynamicznym wzrostem
liczby ludno$ci. Na przestrzeni 10 lat nie zauwazono bezposredniej zalezno$ci miedzy
przyrostem liczby mieszkancéw a wydatkami na drogi gminne (wspoélczynnik korelacji
0,18) oraz miedzy przyrostem liczby mieszkancéw a wydatkami na inwestycje towarzy-
szgce drogom, np. chodniki czy o$wietlenie (wspétczynnik korelacji 0,12) (rysunek 5).

Rys. 4. Stan nawierzchni drég w podmiejskiej wsi R6znowo

Zrédlo: Google Maps (dostep 23 wrze$nia 2016).
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Rys. 5. Dynamika liczby ludnosci, wydatkéw na inwestycje w drogi gminne i infrastrukture towarzyszaca
drogom w podmiejskiej gminie Dywity. W celu poprawy czytelnosci wykresu liczbe 0oséb pomnozono
razy 100

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie sprawozdan z realizacji budzetu gminy Dywity za lata 2004—2014.

Liczba ludnosci w latach 2004—2014 przyrastata w sposéb liniowy, natomiast inwe-
stycje odbywaly sie¢ w spos6b skokowy, w zaleznosci od dlugoletnich planéw inwesty-
cyjnych gminy oraz uzyskanych srodkéw zewnetrznych. Realizacja inwestycji przy-
noszacych korzys¢ wylacznie nowym mieszkaicom wymagataby przychylnosci Rady
Gminy, a dopiero odpowiednio duza liczba nowych mieszkancéw skupionych na malym
obszarze umozliwia uzyskanie wiekszosci gloséw (Zrébek-Rézariska, Zadworny 2016).
Z kolei duza skala zaludnienia uzasadnia ekonomicznie (malejacy koszt jednostkowy)
oraz spotecznie (duza liczba beneficjentéw) realizacje kosztownych inwestycji®. Ponad-
to warto podkresli¢, iz nowi mieszkancy generuja wplywy do budzetu gminy, z tytutu
zaréwno podatku od nieruchomosci, jak i czesci podatku dochodowego, moga zatem
oczekiwac inwestycji realizowanych na swoja korzy$¢. Wplywy generowane przez no-
wych mieszkancédw sa znaczace, poniewaz podatek od nieruchomosci w Polsce wciaz
zalezy od powierzchni uzytkowej (Srednia powierzchnia nowo budowanych doméw
wynosi 120-150 m?), a dochody 0séb budujacych domy zwykle musza gwarantowac
zdolnos¢ kredytowa.

Suburbanizacja jako chaotyczna i rozproszona zabudowa,
podnoszaca koszty rozbudowy infrastruktury technicznej

Brak tadu przestrzennego i rozproszenie zabudowy zmniejszaja efektywno$¢ inwe-
stycji infrastrukturalnych. W przypadku podolsztynskich terenéw wiejskich zaobser-
wowano korzystny trend, poniewaz zabudowa mieszkaniowa jest bardziej skoncen-
trowana niz rozproszona. W przykladowej gminie Dywity zaobserwowano wyrazna

3 Wyjatkowo zdarzaja si¢ réwniez sytuacje, gdy nowi mieszkaricy sa wrecz przeciwni budowie drég
utwardzonych i montazu o$wietlenia ulic, ktére, ich zdaniem, zniszczy unikalny charakter mieszkania na
wsi. Taka sytuacja wystapila we wsi Kaborno w podmiejskiej gminie Purda.
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koncentracje zabudowy w potudniowej i potudniowo-wschodniej jej cze$ci. Gmina ta
graniczy z Olsztynem od pdinocy, a wiekszo$¢ istniejacej i nowo powstajacej zabudowy
koncentruje sie bezposrednio przy granicy z miastem lub wzdtuz drogi krajowej nr 51
przecinajacej gmine na osi pétnoc—potudnie (rysunek 6)*.

Legenda
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Rys. 6. Koncentracja zabudowy mieszkaniowej na terenie podmiejskiej gminy Dywity

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Obszary o mniejszej koncentracji budynkéw mieszkalnych w pétnocnej czesci gmi-
ny to dawno powstale osady o typowo wiejskim, tradycyjnie rolniczym charakterze.
W przeciwienstwie do poludniowej cze$ci gminy nie ulegaja one istotnym przemia-
nom na skutek suburbanizacji. W badaniach okreslajacych stan rynku nieruchomosci
i preferencje nabywcéw nieruchomosci gruntowych w przedmiotowej gminie (Wolny
2016) dzialki w péinocnej czesci gminy sa przedmiotem obrotu znacznie rzadziej niz
te zlokalizowane na poludniu i potudniowym wschodzie. Powyzszy stan w znacznej
mierze nie wynika ze starannego zarzadzania przestrzenia w gminach, w ktérych
pokrycie planami miejscowymi wynosi od 2 do 15% (dane GUS), lecz z preferencji
nabywcéw nieruchomosci.

4 Koncentracje budynkéw zbadano z wykorzystaniem estymacji jadrowej (jadro typu quatric).
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Jak wynika z badar whasnych (Zrébek-Rézanska, Zysk, Zrébek-Sokolnik 2016) oraz
zbadan innych naukowcéw (Zrébek et al. 2015, Trojanek 2009), jedna z najwazniejszych
cech wybieranej lokalizacji jest poczucie bezpieczenstwa, dla ktérego wskaznik waznosci
wynidst odpowiednio: 0,8; 0,8 oraz 0,75. Na poczucie bezpieczenstwa skiada sie w duzej
mierze blisko$¢ innych os6b (sasiadéw), stad tez czesto spotykana sktonno$¢ inwestoréw
do budowy doméw mieszkalnych blisko istniejacych osiedli. W praktyce rozwdj osiedli
mieszkaniowych nie oznacza jednakze intensywnych inwestycji w budowe sieci kana-
lizacyjnych czy gazowych, np. na terenie gminy Dywity kilometraz sieci kanalizacyjnej
jest wciaz stosunkowo niewielki. Na terenie wiekszo$ci miejscowosci brakuje zorgani-
zowanego systemu oczyszczania $ciekéw, praktycznie cala zabudowa mieszkaniowa
ogrzewana jest w sposéb indywidualny, a dostep do sieci gazowej maja tylko nieliczne
miejscowosci polozone najblizej Olsztyna (Plan Rozwoju Lokalnego... 2004).

Rozpraszanie podmiejskiej zabudowy i oddalenie od miasta
jako czynnik wydluzajacy dojazdy do pracy i zwiekszajacy ich koszt
oraz skazujacy mieszkancow suburbiéw na transport indywidualny

W przypadku gmin podolsztynskich zaobserwowano, iz zabudowania lokalizowane
sa najczesciej przy istniejacych ciaggach komunikacyjnych oraz w miejscowo$ciach do-
brze skomunikowanych z miastem przy wykorzystaniu komunikacji publicznej. Wynika
to takze w znacznym stopniu z indywidualnych wyboréw inwestoréw. Z badan nad
preferencjami nabywcédw nieruchomosci podmiejskich wynika bowiem, iz przypisuja
oni wysoka wage dogodnemu dojazdowi do miasta — wskaznik waznosci dla tej cechy
lokalizacji wynidst: 0,8 (Zrébek-Rézaniska, Zysk, Zrébek-Sokolnik 2016); 0,8 (Trojanek
2009) i 0,7 (Zrébek et al. 2015). Ponadto napotykane w literaturze i mediach sformu-
fowanie ,skazani na transport indywidualny” wydaje si¢ nieodpowiednie w czasach,
w ktérych przedkladanie podrézy wlasnym samochodem wydaje sie charakterystyczne
dla mieszkancéw zaréwno podmiejskich wsi, jak i samych miast, i wynika w znacznej
mierze z wygody, a nie koniecznosci. Potwierdzaja to dane obrazujace sytuacje komu-
nikacji publicznej w polskich miastach. Wiekszo$¢ pasazeréw komunikacji publicznej
to osoby mtode i uczace sig” lub starsze (Radziewicz et al. 2013), korzystajace z prze-
jazdéw ulgowych. W Olsztynie osoby w wieku 25-69 lat to w wiekszo$ci podrézujacy
wlasnym samochodem osobowym (Plan zréwnowazonego rozwoju... 2012). Mozna
zatem wyciagna¢ wniosek, iz potencjalni mieszkancy podmiejskich wsi, osoby w wieku
25-40 lat (Zrébek-Rézanska, Zysk 2015), to osoby, ktére preferuja przemieszczanie sie
wlasnym samochodem niezaleznie od dostepnosci $rodkéw transportu publicznego.
Podobnie jest takze w innych miastach, np. w Bialymstoku komunikacja miejska jest
wykorzystywana przez mieszkancéw w zaledwie 30% jako gléwny érodek transportu,

5> Cho¢ badania przeprowadzone w 2016 r. wéréd studentéw Uniwersytetu Warmirisko-Mazurskiego
w Olsztynie wykazaly, ze aktualnie juz 35% os6b dojezdza na uczelni¢ wlasnym samochodem osobowym,
a wiodaca przyczyna jest wygoda.
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natomiast 70% ludnosci przejazdy realizuje za pomoca indywidualnych srodkéw prze-
mieszczen (Wappa, Halicka 2011). Mozna zalozy¢, iz preferencje te zostana utrzymane
po przeprowadzce pod miasto.

Specyficzna grupe stanowia natomiast uczniowie szkét ponadgimnazjalnych, za-
réwno ,naplywowi’, jak i ,rdzenni’, ktérzy musza dojezdza¢ do miasta w zwiazku
z edukacja, a nie posiadaja samochoddéw lub/i uprawnient do kierowania nimi. W tym
przypadku w najbardziej atrakcyjnych mieszkaniowo podmiejskich miejscowosciach
popyt jest zaspokajany przez wydluzone linie autobusowe lub ustugi oferowane przez
prywatnych przewoznikéw®. Na terenie gmin podmiejskich funkcjonuje obecnie sze$¢
linii zapewniajacych dojazd do miasta. Gmina Dywity nalezy do najlepiej skomuniko-
wanych z miastem takze ze wzgledu na rozmieszczenie przystankéw autobusowych,
ktére obejmuja swym zasiegiem (promient 1000 m) obszary o najwiekszej koncentracji
zabudowy w gminie (rysunek 7).
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Rys. 7. Rozmieszczenie i zasieg przystankéw autobusowych na terenie podmiejskiej gminy Dywity

Zrédlo: jak w rysunku 6.

6 Oplata za przejazd $rodkami transportu publicznego (niezaleznie od dlugosci trasy) w Olsztynie wynosi
2,90 zt; u prywatnego przewoznika za przejazd z gminy podmiejskiej Stawiguda do centrum Olsztyna placi
sie 3,00 zt.
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Planowane s3 inwestycje w tym zakresie. Gminy podolsztynskie pozyskaty srodki
z UE na rozwdj polaczen z miastem centralnym. Gmina Dywity i Stawiguda planuja
stworzy¢ wlasna komunikacje gminna, ktéra potaczy kilkanascie podmiejskich miej-
scowosci z Olsztynem (Szydlowski 2016).

Suburbanizacja jako czynnik kreujacy kongestie

Zatloczenie w uktadzie komunikacyjnym jest zjawiskiem niekorzystnym i dotyczy
przede wszystkim o$rodkéw miejskich. Wraz z dynamicznym wzrostem liczby samo-
chodéw w Polsce i ukierunkowaniem preferencji na przejazdy wlasnymi srodkami
transportu coraz wyrazniej zaznacza si¢ dysproporcja pomiedzy potrzebami a stanem
faktycznym ciagéw komunikacyjnych (Wilk, Pawlak 2014). W najbardziej zatloczo-
nych miastach Polski kierowcy i pasazerowie traca czas, jadac ze $rednia predkoscia
10-15 km/h (Pitat 2008).

Olsztyn réwniez znajduje sie¢ w grupie miast, w ktérych czas przejazdu wydluza
sie przez zatloczenie. W 2014 r. miasto to oficjalnie zamieszkiwalo” 173 831 osdb.
W potudniowo-wschodniej czesci miasta (osiedla: Generaléw, Jaroty, Nagdrkii Piecze-
wo), stanowiacej tzw. sypialnie miejska i polaczonej z centrum tylko dwiema ulicami,
mieszkalo facznie ponad 55 000 0s6b (Raport o stanie miasta... 2012). Dla poréwnania,
we wszystkich szesciu gminach podmiejskich (obszary wiejskie) zameldowanych bylo
tacznie 51 681 oséb. W 2014 r. liczba samochodéw zarejestrowanych przez mieszkan-
coéw miasta siegneta poziomu 78 621 sztuk (GUS), co pozwolilo obliczy¢ liczbe oséb
przypadajacych srednio na 1 samochdd osobowy — 2,21. W tym samym roku liczba
samochodéw posiadanych przez mieszkaricow powiatu olsztyniskiego wyniosta facznie
60 547 (przy liczbie ludnosci 123 049 os6b), a wskaznik 2,03. Za pomoca wskaznikéw
oszacowano® liczbe samochodéw posiadanych przez mieszkaricéw miejskiej ,sypialni”
i podmiejskich gmin (tabela 1).

Z przedstawionych danych wynika, iz zatloczeniu w szczycie natezenia ruchu poten-
cjalnie wygenerowanemu przez mieszkancéw czterech osiedli miejskich prébujacych
dojecha¢ do centrum dwiema ulicami moglaby doréwnac tylko kongestia wywotana
tacznie przez mieszkancéw wszystkich sze$ciu podmiejskich gmin. Mozna zatem za-
tozy¢, iz przeprowadzka z mieszkania w bloku na osiedlu Jaroty do domu pod miastem
w pewien sposdb wrecz odcigza miasto poprzez przesuniecie czesci ruchu drogowego
z niewydolnych arterii miasta na mniej uczeszczane drogi dojazdowe®.

7 W niniejszym artykule postuzono si¢ danymi GUS o liczbie os6b zameldowanych, zdajac sobie sprawe,
iz liczba ta nie odzwierciedla w pelni liczby os6b faktycznie zamieszkujacych dany obszar.

8 Postuzono si¢ warto$ciami szacowanymi, gdyz dla celéw niniejszego artykutu istotna byta skala wiel-
kosci, a nie dokladne liczby.

9 Przywolujac opisane w poprzedniej czeéci artykutu wyniki badar ankietowych, mozna zatozy¢ bowiem,
iz wigkszo$¢ oséb wybierze lokalizacje pod miastem dobrze skomunikowana z miejscem pracy, pozwalajaca
wrecz omina¢ konieczno$¢ przejazdu przez centrum miasta, np. potowa pracownikéw UWM mieszkaja-
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Tabela 1

Liczba ludnosci i liczba samochodéw na badanym obszarze w 2014 r.

Badany obszar Liczba ludnosci c];;iil)siasilﬁo:;iifv‘z;azi;)
Olsztyn 173 831 78 621
Powiat 123 049 60 547
Osiedla: Generaléw, Jaroty, Nagérki i Pieczewo 55 4452 25 100*
Gminy sasiednie (wiejskie), w tym: 51 681 25 430*
Barczewo (wies) 10 185 5012
Dywity 11 097 5 460*
Gietrzwald 6 485 3191*
Jonkowo 7 090 3 489*
Purda 8 507 4 186*
Stawiguda 7 656 376*

2 Dane z roku 2011.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

Podsumowanie i wnioski

Postepujace zjawisko suburbanizacji wystepuje réwniez w Polsce, zatem budzi
szereg obaw odnoénie do prognozowanych konsekwencji oraz pytan zwigzanych
z wyborem najkorzystniejszych rozwiazan. Wizja miasta rozlanego, stojaca w opozycji
wobec popieranej aktualnie idei smart growth, budzi sprzeciw, a argumenty przeciw
suburbanizacji staja sie wytycznymi dla wtadz niektérych miast!C. Jezeli zagrozenia
maja wymiar uniwersalny, a suburbanizacja zawsze jest ,zabdjcza” (Kubicki 2014) oraz
ma charakter rabunkowy wobec waloréw przyrodniczych i spotecznych, zatrzymanie
procesu przyniesie wylacznie korzysci. Jednakze, jak podkresla J.K. Brueckner (2001),
jesli krytyka nie jest w pelni uzasadniona, a hamowanie rozwoju strefy podmiejskiej
przyniesie niewiele korzysci, w efekcie koncowym straca mieszkancy, gdyz beda
»upychani w coraz bardziej zatloczonych miastach bez waznego powodu, co obnizy
ich standard zycia” W niniejszym artykule zasygnalizowano nieoczywistos¢ skutkéw
suburbanizacji. Z poczynionych obserwacji wynika bowiem, iz nie zawsze wystepuje

cych pod Olsztynem dojezdza droga krajowa nr 51, ktérej przepustowos¢ pozwala na zwiekszony ruch bez
wywolania kongestii.

10 Np. w ,,Podsumowaniu zgloszonych uwag do dokumentu projektu Strategii Rozwoju Miasta. Bytom
2020+ wraz z jego ocena oddzialywania na srodowisko w ramach konsultacji spotecznych” zapisano, iz , Sub-
urbanizacja jest jednym gtéwnych zagrozen dla rozwoju wspélczesnych miast i aglomeracji. [...] W Bytomiu
istnieje wiele terenéw, ktére zagospodarowane w nieodpowiedni sposéb moga przyczynic sie do nasilenia
sie zjawiska suburbanizacji. Stad wydaje sig, ze nalezy poswieci¢ jej nalezyta uwage w Strategii” (http://www.
bytom.pl/rozwoj).
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bezposrednia zalezno$¢ pomiedzy naptywem ludnosci na podmiejskie obszary wiejskie
anadmiernymi, nierentownymi inwestycjami infrastrukturalnymi. Przyklad gmin pod-
olsztyniskich pokazuje bowiem, iz zabudowa podmiejska moze by¢ skoncentrowana
przy istniejacych ciagach komunikacyjnych, a realizacje nowych potaczen lub tez inwe-
stycji w infrastrukture techniczna gmina moze odktada¢ do momentu zageszczenia za-
budowy do odpowiedniej skali. Nowi mieszkancy nie musza generowac rzeczywistych
obciazen dla budzetu gminy, natomiast czesto podwyzszaja wplywy. Ponadto zalozenie,
iz byly mieszkaniec miasta jest skazany na zamiane autobusu czy tramwaju na wlasny
samochéd, réwniez nie zawsze odzwierciedla rzeczywisto$¢, w ktérej transport indy-
widualny wybierany jest przede wszystkim dla wygody. Dodatkowo warto podkresli¢,
iz pod miasto najcze$ciej przeprowadzaja sie osoby juz posiadajace wlasny samochdd
i preferujace dojazdy indywidualne, zatem ruch na drogach dojazdowych do miasta nie
musi mie¢ charakteru nowo powstalego, lecz moze zosta¢ przesuniety z zattoczonych
ulic wewnatrz miasta na drogi o wyzszej przepustowosci.

Autorki niniejszego artykulu zdaja sobie sprawe, iz obserwacje dotycza ograniczo-
nego obszaru, wiec wnioski nie moga by¢ uznawane za reprezentatywne dla wszyst-
kich regionéw Polski. Jednakze sygnalizuja one brak uniwersalno$ci przywotanych
argumentow przeciwko suburbanizacji oraz udowadniaja niejednoznacznosc¢ skutkéw.
W zwiazku z tym wladze samorzadowe, wybierajac konkretne dziatania z zakresu po-
lityki przestrzennej, powinny rozwazy¢ zaréwno wady (ktére nie zawsze wystepuja),
jak i zalety (ktére moga zaistnie¢). Dzigki obnizeniu kosztéw komunikacji z miastem
coraz wiecej os6b moze korzysta¢ z dostepnosci tafiszych i wiekszych nieruchomosci
zlokalizowanych w strefie podmiejskiej. Wygodny dom pod miastem, kiedy$ koja-
rzony z luksusowa willa i bedacy wylacznie przywilejem elit, jest obecnie w zasiegu
finansowym rodzin z tzw. klasy $redniej i tym samym stal si¢ korzystna alternatywa
dla drogich i ciasnych mieszkan w zatloczonym mie$cie. Nadmierne ograniczanie
mozliwo$ci budowy doméw mieszkalnych w strefie podmiejskiej spowoduje eskalacje
cen nieruchomosci i ograniczy tym samym wolnos¢ konsumenckiego wyboru. Mozna
zatem wywnioskowad, iz suburbanizacji nie nalezy wylacznie zatrzymywacé, trzeba
natomiast ja ukierunkowaé, bowiem obszary podmiejskie to takze obszary cenne
przyrodniczo i kulturowo, ktére powinny by¢ bezwzglednie chronione. Wymaga to rze-
telnego, wizjonerskiego planowania przestrzennego, tworzonego przez osoby otwarte
na wszystkie wymiary suburbanizacji. Rozbudowa podmiejskich miejscowosci i naptyw
nowych mieszkanicéw to bowiem nie tylko potencjalne koszty, ale takze ozywianie i od-
mladzanie ,wymierajacych” wsi, zwiekszanie srodkéw finansowych w budzecie gminy
oraz poprawa warunkéw mieszkaniowych bylych mieszkancéw zattoczonych miast.
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