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ABSTRACT: Airports and motorways belongs to the large-scale infrastructure. In both cases we can ob-
serve dynamic development of such objects in Poland. Author researched their impact on real estate market
and local mobility patterns. In both cases it’s possible to identify the areas of negative impact of this group
of transport infrastructure. This negative impact reflects on the land prices — but those interactions are
spatially selective. In the case of airports, those areas which function under the axis of aircraft movements
suffers from high noise level and greater pollution emission. It decreases the quality of life and indirectly
impacts on real estate market. In the case of motorways we can also find the areas where those negative as-
pects are more troublesome than in the others. The settlements which are located nearby the nodes between
motorway and local roads may develop fast because they present high level of accessibility to the main urban
area and often are separated from negative acoustic climate by the system of acoustic screens. From the other
hand settlements in direct neighborhood to the motorway, but without accessibility to the node, are cut from
this kind of positive impact. In this case local society can suffer from limited possibilities of mobility caused
by motorway as the corridor in space, hard or even impossible to cross.

KEY WORDS: airport impact, motorway impact, aerotropolis, urban and suburban space

Wprowadzenie

Infrastruktura transportu ksztaltuje przestrzei w wymiarze zaréwno spoteczno-
-ekonomicznym, jak i przyrodniczym (antropopresja). Dynamiczny rozwéj portéw
lotniczych oraz rozbudowa sieci autostrad w ciagu ostatnich lat sprawiaja, ze ozywia
sie dyskusja o ich znaczeniu w przestrzeni oraz kierunkach i zasiegu oddzialtywania.
W obu przypadkach pojecie rozwoju nalezy rozpatrywa¢ przynajmniej w dwéch aspek-
tach. W przypadku portéw lotniczych jest to zaré6wno wzrost obstugiwanego ruchu
pasazerskiego i czestotliwo$ci wykonywanych operacji lotniczych, jak i rozwoéj prze-
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strzenny wynikajacy z rozbudowy poszczegélnych elementéw, ktére tworza taki obiekt
(budowa lub wydtuzanie pasa startowego, rozbudowa terminali pasazerskich i cargo
itd.). W przypadku autostrad obserwujemy natomiast pojawianie si¢ nowych odcinkéw
drég tej kategorii. Wymieniona powyzej wieloaspektowo$¢ rozwoju, a takze niekto-
re cechy omawianych obiektéw (ich wielko$é, oddzielenie od otaczajacej przestrzeni)
sprawiajg, ze relacje port lotniczy — otoczenie czy autostrada — otoczenie przynosza
szerokie spektrum probleméw badawczych. Autor w niniejszym opracowaniu zwra-
ca uwage na wybrane kwestie: oddzialywanie portéw lotniczych i autostrad na rynek
nieruchomoéci oraz na lokalng mobilno$¢ mieszkancéw ich otoczenia, ktére wiaza sie
z szeroko pojetg dostepnoscia. Celem giéwnym jest zatem identyfikacja kierunkéw,
mechanizméw oraz zasiegu oddzialywania (w odniesieniu do wyzej wymienionych
aspektow) portéw lotniczych i autostrad na ich sasiedztwo.

Autostrada i port lotniczy jako pojecia prawne

Ustawodawstwo polskie wyraznie wskazuje na odrebno$é¢ autostrady od innych
kategorii drég, a takze odrebnoé¢ portéw lotniczych od innych kategorii punktowe;j
infrastruktury transportu lotniczego. Autostrada (Ustawa o drogach publicznych...)
definiowana jest jako droga przeznaczona wylacznie do ruchu pojazdéw samochodo-
wych: wyposazona przynajmniej w dwie trwale rozdzielone jednokierunkowe jezdnie,
posiadajaca wielopoziomowe skrzyzowania ze wszystkimi przecinajacymi ja drogami
transportu ladowego i wodnego, wyposazona w urzadzenia obstugi podréznych, po-
jazddéw i przesylek, przeznaczone wylacznie dla uzytkownikéw autostrady. Definicja ta
pomija w sensie uzytkowym otoczenie tych obiektéw.

Port lotniczy (Ustawa — Prawo lotnicze...) jest natomiast pewng kategoria lotniska.
Jego odrebno$é wynika z zakladanej uzytecznosci publicznej, ktéra nakltada obowiazki
odpowiedniej organizacji pracy portu ze wzgledu zaréwno na podmiot nim zarzadza-
jacy, jak i na przewoznikéw, ktérzy dzieki niemu wykonuja operacje lotnicze.

Relacje przestrzenne autostrad i portéw lotniczych z otoczeniem

Omawiane kategorie infrastruktury transportu, cho¢by z ilo§ciowego punktu wi-
dzenia, stanowig istotny element struktury uzytkowania terenu. Ich rozmiary, a takze
rozwdj réznego typu obiektéw towarzyszacych moga determinowac ukiad przestrzen-
ny na znacznym obszarze (Trzepacz 2009). Presja ze strony portu lotniczego z jednej
strony moze uruchamiaé procesy sukcesji funkeji w jego otoczeniu (eliminacja funk-
cji mieszkaniowej na rzecz np. ustugowej), ale z drugiej strony konflikty przestrzenne
moga prowadzi¢ do relokacji takiego obiektu. Nalezy zwréci¢ zatem uwage na sytuacje
wyjéciowa, tzn. cechy przestrzeni, w obrebie ktérej realizowane s3 inwestycje zaklada-
jace budowe np. portu lotniczego.
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Trwata infrastruktura transportu lotniczego jest relatywnie mtodym elementem
przestrzeni. Pierwsze obiekty punktowe pojawily si¢ w drugiej polowie X1X w. Samo po-
jecie portu lotniczego znajduje sie¢ w uzyciu od lat 30. XX stulecia (Mikulski, Glass 1980).
Zmiana podejécia do architektury portéw lotniczych byta czynnikiem, ktéry wplynat
takze na mozliwosci i kierunki oddzialywania tych obiektow. Le Corbusier twierdzil, ze
porty lotnicze powinny by¢ nagie. Jako architekt obserwujacy rodzaca sie popularnosé
transportu lotniczego uwazal, ze samolot jest tak niezwyklym wynalazkiem, ze obiekty
umozliwiajace jego funkcjonowanie nie powinny w zaden spos6b by¢ w stanie go przy-
¢mi¢ (Gordon 2008), stad tez postulowal ich prostote, uwazajac, ze nie powinny sktadaé¢
sie z innych elementéw niz ,niebo, trawa i betonowa droga startowa”. Jednak od czaséw
Le Corbusiera poglad na temat architektury portéw lotniczych ulegt zasadniczym zmia-
nom, tak jak zmienily sie funkcje ladowisk, lotnisk czy portéw lotniczych. Ich rola jako
punktéw umozliwiajacych wykonywanie operacji lotniczych zostata znacznie rozszerzo-
na. Port lotniczy stat sie takze wielkopowierzchniowa przestrzenia handlowa oraz gene-
ratorem impulséw do rozwoju gospodarczego w skali lokalnej i regionalnej. Przyciagajac
dzialalno$¢ gospodarcza zaréwno do swych obiektdw, jak i na tereny otaczajacego go
sasiedztwa, zaczal ksztaltowac przestrzen w wymiarze zdecydowanie szerszym niz jedy-
nie przez fakt swych znacznych rozmiaréw. Te nowe relacje przestrzenne przyczyniaty
si¢ do zmian gtéwnego modelu lokalizacji tego rodzaju obiektow (rys. 1A). Poczatkowo
bowiem budowano je bardzo blisko zwartej zabudowy miasta, a czesto wrecz w jego
centralnej czesci. Za swego rodzaju ironi¢ uzna¢ mozna fakt, ze jednym z uwarunko-
wal takiej opcji byly wéwczas wzgledy bezpieczeristwa, a zatem kwestia, ktéra obecnie
sprawia, ze porty sa relokowane na obszary polozone z dala od tych silnie zurbanizowa-
nych. Wéwczas poziom rozwoju technologicznego sprawial, ze §wiatta miasta stuzyly
jako sygnaty naprowadzajace statki powietrzne do lotniska. Wraz z rozwojem systeméw
nawigacyjnych podejicie to uleglo zasadniczej zmianie. Dostrzezono bowiem, ze zabu-
dowane otoczenie lotniska czy portu lotniczego, a zwlaszcza obecno$é¢ w nim zabudo-
wy wysokiej, obniza poziom bezpieczeristwa operacji lotniczych (startéw i ladowan).
Wprowadzanie do uzytku nowych generacji samolotéw wiazalo si¢ z zapotrzebowaniem
na dluzsze drogi startowe, co powiekszato powierzchnie catego obiektu, a tym samym
czesto uniemozliwialo jego funkcjonowanie w centralnej czesci miasta. Ponadto samo
otoczenie o funkcji rezydencjalnej odczuwa duze zagrozenie ze strony takiego obiektu
oraz jego uzytkowania — chocby wskutek mozliwo$ci wystapienia katastrofy lotnicze;j.

Nowy model lokalizacji, ktéry wyrést na podstawie powyzszych uwarunkowan, za-
ktada budowe obiektéw infrastruktury punktowej transportu lotniczego poza obszarami
zwartej zabudowy miejskiej (rys. 1B), czesto na granicy administracyjnej miasta. Roz-
wiazanie to bylo korzystne tak diugo, jak dtugo oddzialywanie miasta na jego zaplecze
nie przybrato formy intensywnych proceséw suburbanizacji. Otoczenie portu lotnicze-
go zabudowa podmiejska, cho¢ raczej pozbawiona wysokich obiektéw zagrazajacych
bezpiecznemu funkcjonowaniu transportu lotniczego, nie oznaczato wystepowania
mniejszych probleméw niz w przypadku, gdy stanowita je zabudowa samego miasta.
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| MODEL — LOKALIZACJA
W GRANICACH MIASTA

Pierwsze lokalizacje portéw lotniczych, i
gtéwnie w okresie migdzywojennym

Dobra dostepno$¢ portu — potozenie
blisko centralnej czesci miasta
Wzgledy bezpieczeristwa (1) — rola
os$wietlenia nocnego miasta

w naprowadzaniu samolotéw

Bariery rozwoju i prawidiowego
funkcjonowania:

— peine otoczenie zabudowa miejskag
— problem nasilajacego sie hatasu

— zagrozenie katastrofami lotniczymi

Il MODEL - LOKALIZACJA
W SASIEDZTWIE GRANICY
MIASTA

Drugie lokalizacje portéw lotniczych,
gtéwnie w okresie powojennym

PotoZenie w zasiegu komunikaciji
miejskiej

Wzgledy bezpieczelistwa — oddalenie
od obszaréw zwartej zabudowy

Bariery rozwoju i prawidiowego

funkcjonowania:

— rozw¢j strefy podmiejskiej i ponowne
ograniczenie mozliwos$ci rozwoju

— organizacja komunikacji z portem
lotniczym

il MODEL — LOKALIZACJA
W ODDALENIU OD MIASTA

Budowa airport cities lub aerotropolis

Potozenie poza gtéwnym obstugiwanym
osrodkiem oraz strefami jego
najsilniejszego oddziatywania

Wzgledy bezpieczenistwa — oddalenie
od obszaréw zwartej zabudowy
Wzgledy gospodarcze — ksztattowanie
nowej przestrzeni ekonomicznej,

port lotniczy jako o$rodek wzrostu

Bariery rozwoju i prawidtowego

funkcjonowania:

— powodzenie inwestycji zalezne od
jej powiazania z istniejacym ukiadem
osadniczym (zwlaszcza z inng
infrastruktura transportowa — szybka
koleja, autostradami)

Rys. 1. Modele lokalizacji portéw lotniczych wzgledem zabudowy obstugiwanego miasta

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Pojawit si¢ bowiem czynnik w postaci wysokich oczekiwan ludnosci uczestniczacej
w procesach suburbanizacji w zakresie jakosci zycia. Halas lotniczy oraz drgania,
a takze zanieczyszczenia emitowane w zwigzku z ruchem lotniczym wzbudzaja pro-
testy ludnosci domagajacej sie odszkodowari. Aktywnos$é mieszkaricéw w tym zakre-
sie roénie wraz ze wzrostem statusu ekonomicznego (Frey 2005) i wyksztalcenia (Lo-
pez i in. 2006). Tym samym dla portu lotniczego sasiedztwo w postaci takiej wiasnie
struktury spoleczno-ekonomicznej ludnosci bedzie stanowito wieksza bariere. Stad
tez samorzady, ktére posiadaja w swych granicach porty lotnicze, rozwazaja mozli-
wo$¢ wprowadzenia tzw. stref ograniczonego uzytkowania na obszarach, ktére bez-
posrednio sgsiaduja z takimi obiektami. Tego typu rozwiazanie ogranicza mozliwosé
dalszego rozwoju funkcji rezydencjalnej. Jednocze$nie zwraca sie uwage na to, ze porty
lotnicze w znacznie wiekszym stopniu niz dawniej ksztaltuja przestrzen w skali catych
obszaréw metropolitalnych (Giiller, Giiller 2003), a nie ograniczaja si¢ wytacznie do
najblizszego sasiedztwa. Koncentruja wokot siebie nie tylko wspominang dzialalnosé
gospodarczy, ale takze rozwigzania komunikacyjne, ktére z zalozenia maja poprawiaé
ich dostepnos¢ w stosunku do centrum ukladu osadniczego i catego regionu, ktory
obstuguja. W ten sposéb dochodzi do podniesienia rangi przestrzeni portu lotniczego
i jego otoczenia w skali wigkszego obszaru. Wedtug J.D. Kasardy (2008), ktéry poréw-
nuje porty lotnicze do samych miast, tak jak one porty podlegaja transformacji zaréw-
no formy, jak i funkcji.

Wszystkie wymienione wyzej uwarunkowania staly sie przyczyna poszukiwania
kolejnego modelu lokalizacji portéw lotniczych. Te nowa jako$¢ stanowia wyspecjali-
zowane jednostki osadnicze (rys. 1C), ktére zaréwno funkcjonalnie, jak i morfologicz-
nie podporzadkowane s3 obstudze wielkiego portu lotniczego. Polozone w odlegtosci
nawet kilkudziesieciu kilometréw od gtéwnej obstugiwanej metropolii — sa z nig bar-
dzo dobrze skomunikowane, np. dzigki potaczeniom kolejami wysokich predkosci. Ow
trend przyniést zupelnie nowa kategorig obszaréw zurbanizowanych — aerotropolis. Ae-
rotropolis mozna definiowa¢ jako miasta powstajace na zasadzie inwestycji typu green-
field, ktére zaplanowane zostaja z my$la o obstudze wielkiego migdzykontynentalnego
portu lotniczego, stanowigcego zarazem determinante urbanistyczna takiej jednostki
przestrzennej. Zaréwno port, jak i jego otoczenie planowane sa jednoczesnie. Z punk-
tu widzenia genezy takiej jednostki wyréznia sie dodatkowa kategorie — tzw. airport
city. Jest to jednostka przestrzenna rozwijajaca si¢ na podstawie juz istniejacego portu
lotniczego, ktéry jest rozbudowywany i przebudowywany w zwigzku z dynamicznym
rozwojem ruchu lotniczego. Pracom tym, tak jak w przypadku aerotropolis, towarzy-
szy budowa otoczenia ustugowo-rezydencjalnego. Te dwa rozwiazania (aerotropolis
i airport city) zyskaty popularno$¢ w réznych czeéciach globu — wielkie inwestycje
typu aerotropolis koncentruja sie w Azji (nowe porty lotnicze Pekinu, Hongkongu czy
Suvarnabhumi dla Bangkoku), natomiast dostosowywanie istniejacej infrastruktury do
nowych wyzwan najczesciej spotykamy w Europie (przyklady to: Amsterdam Schiphol,
Frankfurt nad Menem, Diisseldorf).
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W przypadku Polski obiekty podpadajace pod kategorie portéw lotniczych (12
wedtug rejestru Urzedu Lotnictwa Cywilnego) charakteryzuja si¢ r6zna trwaloscia
lokalizacji oraz bardzo réznym uzytkowaniem terenu (zaréwno pod wzgledem jako-
$ciowym, jak i w zakresie intensywnosci tego uzytkowania) w ich otoczeniu, a tym
samym réznymi mozliwo$ciami rozwoju. Ze wzgledu na stopient zabudowania sa-
siedztwa (Trzepacz 2008) porty lotnicze Katowic w Pyrzowicach, Rzeszowa w Jasionce
oraz Szczecina w Goleniowie jawia si¢ jako te o najwiekszych szansach na mozliwo$¢
rozwoju powiazanych z nimi form odpowiadajacych idei airport city. W pozostalych
przypadkach pojawia sie szereg ograniczen, ktére otwieraja droge raczej do dyskusji
o relokacji obiektu. Wsp6tadministrowanie z wojskiem (np. Krakéw, Wroctaw), wy-
soki stopieni udzialu uzytkéw technicznych w najblizszym sgsiedztwie (np. Warszawa,
Poznan) czy nawet nierozstrzygniete losy ogrédkéw dzialkowych sprawiaja, ze rozwéj
przestrzenny portéw lotniczych Polski napotyka opér ze strony przestrzeni sasiedzkie;j.
Pojawia si¢ zatem pytanie, w jaki spos6b nalezy organizowa¢ przestrzer w otoczeniu
portéw lotniczych, aby uzyska¢ jej najwyzsza efektywnos$¢ przy jednoczesnym zapew-
nieniu mozliwoéci prawidiowego funkcjonowania portu.

Porty lotnicze jako punktowe elementy infrastruktury potrafia organizowa¢ prze-
strzen przyjmujaca formy nowych jednostek osadniczych. Pojawia sie pytanie, czy takie
zdolnosci maja takze autostrady. Wedtug J. Garreau (1991) jest to mozliwe, gdyz wezty
autostradowe moga stanowié fundament rozwoju formy, ktéra okresla on jako edge city
lub boomers (w odniesieniu do tych powstajacych przy wezlach oraz przy obiektach
typu shopping mall). Sa to zatem obszary koncentracji funkcji mieszkaniowej, ktérych
rozwdj opiera sie na takich obiektach, jak wielkie centra handlowe, centra rozrywki czy
wla$nie miejsca krzyzowania si¢ autostrad albo funkcjonowania ich weztéw. Formy
te z zalozenia ksztaltuja sie na obrzezu (ang. edge) istniejacego miasta. Koncepcja ta,
cho¢ poddawana krytyce (Neuman 2005), zwraca jednak uwage na koncentracje pew-
nych zjawisk wokét takiej kategorii obiektéw, jak cho¢by wspomniane wezly. T.L. Jones
(2004) przypomina, ze pewne funkcje w granicach aglomeracji wykazujg tendencje do
migrowania poza centrum, na obrzeza ukladu przestrzennego. Odnajduja swoje nowe
miejsce w przestrzeni wlaénie w takich miejscach, jak otoczenie portu lotniczego czy
sasiedztwo wezla autostradowego, gdyz te z kolei charakteryzuja si¢ dobra dostepno-
$cig w stosunku do niekiedy duzego obszaru. Taka sytuacja sprzyja rozwojowi funkcji
rezydencjalnej.

W warunkach polskich stwierdzono na przykladzie Krakowa (Gérka, Trzepacz
2006), ze wezly autostradowe przyczynily si¢ do lokalizacji przedsiebiorstw —~ zwlasz-
cza koncernéw z branzy transportowej i logistycznej czy tez centréw badawczo-
-rozwojowych (centrum Delphi przy weZle sidziriskim). Kolejna kategoria pod wzgle-
dem czesto$ci wystepowania sa obiekty zwigzane z branza hotelarska. W tym miejscu
ujawnia sie podobieristwo oddzialywania autostrad (konkretnie — ich wezléw) oraz
portéw lotniczych — wlasnie w przyciaganiu przez nie dzialalno$ci gospodarczej okre-
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$lonego rodzaju. Rozwéj budownictwa mieszkaniowego w zasiegu portéw lotniczych
Polski lub polskich autostrad wiaze si¢ jednak w wiekszym stopniu z dostepno$cia cen-
tralnej czesci ukladu osadniczego, jaka obiekty te w pewien sposéb gwarantujg, niz
z dziatalno$cia gospodarcza, jaka maja one zdolno$¢ przyciagaé.

Obiekty infrastruktury wielkopowierzchniowej
jako lokalna bariera dla mobilno$ci

Rozpatrywanie infrastruktury transportu w kategoriach bariery dla mobilnosci
wydaje sie sprzeczne z jej zasadnicza ide3. Jednak w przypadku zaréwno portéw lot-
niczych, jak i autostrad nie jest to jednoznaczne, a zalezy od rozpatrywane;j skali prze-
strzennej. Autostrady z zalozenia maja przybliza¢ miejsca daleko od siebie oddalone
i umozliwia¢ szybka komunikacje miedzy nimi. Stad tez stanowia pewien korytarz
w przestrzeni, do ktérego dostep poza wyznaczonymi miejscami (np. wezly autostra-
dowe) jest znacznie utrudniony lub po prostu niemozliwy. Lokalizacja weziéw, a takze
skrzyzowan umozliwiajacych wjazd na autostrade jest ustanowiona w prawie. Rozpo-
rzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne i ich usytuowanie
(Dz.U.z 1999 r,, Nr 43, poz. 430) zaklada, ze wezly lub skrzyzowania z drogami innych
klas moga by¢ oddalone od siebie przynajmniej o 15 km, w wyjatkowych przypadkach
— 5 km. Na terenie miasta, zespotu miast lub w sasiedztwie duzego miasta dopuszcza
sie mniejsza odleglo$¢ miedzy wezlami — przynajmniej 3 km. Ustalenia te sprawiajg, ze
miejscowosci polozone przy autostradzie maja rézne szanse, aby mogty by¢ potaczone
z arteria tego typu za pomoca wezta. Ustawodawstwo okregla takze mozliwosci uzytko-
wania terenu w sgsiedztwie tej kategorii drég. Okreséla bowiem, w jakiej odlegtosci od
jezdni moga znajdowac si¢ obiekty budowlane (w terenie zabudowanym — w odlegtosci
30 m, poza terenem zabudowanym — 50 m). Obostrzenia prawne podkre$lajace spe-
cyfike autostrady wyodrebniaja ja jako pewna kategorie prawna, ktérej funkcjonowa-
nie oraz sasiedztwo okresla wiele przepiséw. Sprawiaja one, ze dla wielu mieszkaricéw
miejscowosci polozonych nawet przy samej autostradzie skorzystanie z niej jako arterii
komunikacyjnej wiaze si¢ z pokonaniem duzej odlegtosci do najblizszego mozliwe-
go wjazdu, np. poprzez wezel. Nie wyczerpuje to ujemnych stron obecnosci takiego
obiektu w przestrzeni. W skali lokalnej budowa autostrady moze stanowi¢ czynnik
spolecznie negatywny z racji oddzialywania na zdrowie mieszkaricéw, jakos¢ ich zycia
czy warto$¢ nieruchomofdci, a takze z uwagi na znaczne ograniczenie mozliwoéci swo-
bodnego przemieszczania si¢ w kierunku miejscowosci potozonych po drugiej stronie
tej kategorii drogi. Przeprowadzone w 2008 r. badanie wsréd mieszkancéw solectwa
Aleksandrowice i Morawica (rys. 2) wykazalo, ze miejscowosci polozone po przeciwnej
stronie autostrady w §ladowym stopniu stanowig dla siebie wzajemnie kierunek ciazen
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spoleczno-ekonomicznych!. Na problem ten zwracali uwage réwniez Z. Gérka, G. Pra-
welska-Skrzypek i M. Warmuz (1984a, 1984b), wykazujac, iz poza oddzialywaniem na
uzytkowanie terenu budowa autostrady przyczynita sie do dezintegracji spoteczno-
-ekonomicznego systemu Morawicy. Miejscowo$¢ ta jest przykladem wsi, ktérej uktad
przestrzenny zostal w duzej mierze zburzony w wyniku budowy autostrady A4 (Goér-
ka, Prawelska-Skrzypek, Warmuz 1985). Realizacja tej inwestycji wywolala, wedlug
wspomnianych autoréw, zaklécenie proceséw suburbanizacji, a przecinajac kilkanascie
lokalnych drég (w obrebie solectwa), autostrada przyczynila sie takze do powaznych
zmian w funkcjonowaniu lokalnej sieci komunikacyjnej. Jej podzial sprawit, ze ludnos¢
zamieszkujaca cze$¢ polozona na poludnie od autostrady korzystata z centrum ustugo-
wego zlokalizowanego w samej Morawicy. Dla ludno$ci zamieszkujacej odcieta czesé
na poinoc od tej arterii komunikacyjnej takim nowym centrum staty sie Aleksandro-
wice. Réwniez w ogdlniejszej skali, rozpatrujac cigzenia Morawicy oraz Aleksandrowic

Czestotliwo$¢ podrézy
w ciggu roku

——— granice sotectw

granice gmin
s autostrada

©  badana miejscowosé

Rys. 2. Kierunki ciazeri spoleczno-ekonomicznych mieszkancéw wsi Morawica i Aleksandrowice

Zr6dlo: opracowanie wiasne.

1 Cigzenia spoteczno-ekonomiczne w tym przypadku sa rozumiane przez autora jako kierunki mobil-
noéci, wynikajace z potrzeby dojazdéw do pracy czy szkoly, odwiedzin u przyjaciél i rodziny, uczestnictwa
w zyciu spoleczno-kulturalnym itp.
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jako sotectw, uwidacznia si¢ znaczenie tej bariery (rys. 2). Ich mieszkaricy niezwy-
kle rzadko przekraczaja autostrade w celach zwiazanych m.in. z dostepnoscia ustug.
Mimo ze s3 to sofectwa potozone peryferyjnie w stosunku do centralnej cze$ci gminy
(Morawica — gminy Liszki, a Aleksandrowice — gminy Zabierzéw), to jednak mobil-
no$¢ mieszkancéw koncentruje sie na kierunku do centralnej czeéci gminy, podczas
gdy inne solectwa, ,zewnetrzne” w stosunku do granic gminy, wykazuja takze cigzenia
w kierunku miejscowosci sasiednich nalezacych do innych gmin. W mniejszej skali
mieszkaricy Morawicy jako bariere dla ich rozmaitych kontaktéw postrzegaja obiekt
portu lotniczego. W badaniu sondazowym 79% mieszkaricéw wymienilto autostrade
jako bariere dla przemieszczania sig, podczas gdy port lotniczy wskazato jedynie 21%
ankietowanych mieszkaricé6w tej wsi.

Porty lotnicze i autostrady a rynek nieruchomosci

Gros negatywnych skutkéw funkcjonowania autostrad i portéw lotniczych wiaze
sie z samym ich uzytkowaniem. Ruch pojazdéw drogowych po autostradach, a statkéw
powietrznych po pasie startowym jako cze$¢ procedur zwiazanych z operacjami lot-
niczymi powoduje emisje zanieczyszczen, a ponadto generuje wysoki poziom hatasu
oraz drgan. Niestety ten aspekt oddzialywania autostrad i portéw lotniczych wywie-
ra szczeg6lny wplyw na zdrowotno$¢ mieszkaricéw (Aydin, Kaltenbach 2007; Greiser,
Greiser, Janhsen 2007; Knipschild 1977; Raloff 1982, 1983). Wymienione aspekty funk-
cjonowania omawianych kategorii infrastruktury transportu stanowia czynnik, ktéry
oddzialuje na rynek nieruchomosci (rys. 3).

Na podstawie przeprowadzonych w 2008 r. badan nalezy stwierdzié, ze negatywne
oddzialywanie portéw lotniczych, ale i autostrad (rozumiane jako obnizanie warto$ci
nieruchomosci) ma charakter bardzo selektywny przestrzennie (rys. 3). Réwnolegle
do przebiegu osi operacji startow i ladowan (a zatem przy kraficach pasa startowego)
nieruchomosci charakteryzuja si¢ nizsza cena niz te polozone w podobnej odleglo-
$ci od miasta, ale nie w sasiedztwie takiego rodzaju obiektu. Natomiast na obszarach
potozonych réwnolegle do przebiegu drogi startowej wystepuje sytuacja, kiedy to nie-
jednokrotnie bardzo dynamicznie nastepuje proces zageszczania zabudowy zwiazanej
z funkcja rezydencjalna (rys. 4A). Jest to wynik relatywnie dobrej dostepnosci komu-
nikacyjnej centrum gtéwnego obstugiwanego miasta z perspektywy portu i jego oto-
czenia. Porty sa zazwyczaj polaczone z centrum miasta linia bezpo$rednia, nierzadko
przyspieszona lub pospieszna. Ponadto stan drég prowadzacych do portéw lotniczych
(takze w Polsce) uzna¢ nalezy za zadowalajacy. Drogi te budowano lub remontowano
intensywnie w latach 2004-2006. Wynikalo to z faktu, iz w ramach funduszy struktu-
ralnych byty na taki cel przeznaczone $rodki. Warto$¢ nieruchomosci przy autostra-
dach moze spada¢ takze w zwiazku z brakiem zabezpieczenia przed wysokim pozio-
mem halasu (rys. 4B).
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Rys. 3. Warto$¢ nieruchomosci w sotectwach gmin polozonych w pierécieniu 10 km od granic Krakowa
i Wroctawia w 2008 r.

Zrédto: Trzepacz 2008 (uzupeinione).

Nalezy zwrdcié¢ uwage na to, ze klimat akustyczny moze stanowié¢ czynnik rézni-
cujacy cechy funkcjonalne przestrzeni. W ogloszeniach dotyczacych nieruchomosci
o przeznaczeniu budowlanym (mieszkaniowym) sgsiedztwo autostrady czy portu lot-
niczego przedstawiane jest jako problem, a konkretnie — wynikajacy z tego poziom
hatasu i zanieczyszczen. W przypadku dzialek inwestycyjnych problem ten nie jest
akcentowany (Trzepacz, Wiectaw-Michniewska 2007). Dla rozwoju funkcji mieszka-
niowej pewne znaczenie maja takze wzgledy estetyczne otoczenia. Systemy ekranéw
akustycznych moga wplywaé negatywnie na krajobraz, a tym samym sta¢ sie czynni-
kiem obnizajacym warto$¢ nieruchomosci.
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Rys. 4. Oddziatywanie portu lotniczego (A) i autostrady (B) — synteza

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Podsumowanie

Zaréwno autostrady, jak i porty lotnicze naleza do grupy obiektéw, ktére mimo
réznego charakteru w przestrzeni (pierwsze okre$lane sg jako infrastruktura linio-
wa, a drugie — jako infrastruktura punktowa) maja pewne cechy wspélne w zakresie
mechanizméw ksztaltowania przez nie otaczajacej przestrzeni. Zaréwno jedne, jak
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i drugie stanowia przyklady infrastruktury wielkopowierzchniowej. Sa takze pewne-
go rodzaju bariera w skali lokalnej. Mozliwo$¢ ich bezposredniego przekroczenia jest
bardzo ograniczona. Autostrady oraz porty lotnicze wplywaja na przestrzen polskich
miast oraz ich stref podmiejskich. Oddziatywanie to nie przyjmuje jeszcze takich form,
jak aerotropolis i airport city w przypadku portéw lotniczych, a w sasiedztwie wezléw
naszych autostrad ~ form typu edge city. Nie zmienia to jednak faktu, ze obiekty te
powoduja w sposéb przestrzennie selektywny zmiane warto$ci nieruchomosci, a poza
tym powoduja zréznicowanie obszaréw na mniej lub bardziej przyjazne cztowiekowi.
Jako bariery w sensie fizycznym (obiekty o duzej wielko$ci, grodzone) potrafia takze
decydowac o kierunkach lokalnych ciazen spoteczno-ekonomicznych. Pojawienie sie
w przestrzeni tej grupy obiektéw przyczynia sie réwniez do sukcesji funkcji. Nie tylko
przyciaganie dziatalno$ci gospodarczej, ale takze odcinanie mieszkancéw ich sgsiedz-
twa od dzialek rolnych ostatecznie prowadzi do zmian w uzytkowaniu terenu. Budowa
nowych portéw lotniczych w Polsce oraz rozwdj sieci autostrad beda wyznaczaly nowe
przestrzenie dotkniete negatywnymi konsekwencjami ich istnienia. Narzedziem nie-
zbednym do wlasciwego ksztaltowania przestrzeni sasiedztwa takich obiektéw powin-
no by¢ planowanie przestrzenne, ktére pozwoli na zmniejszenie negatywnych efektow
spolecznych i wzrost pozytywnych efektéw ekonomicznych.
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AUTOSTRADY I PORTY LOTNICZE W KSZTALTOWANIU PRZESTRZENI
MIEJSKIE] I PODMIE]JSKIE]

ABSTRAKT: Lotniska i autostrady naleza do infrastruktury wielkoskalowej. W obu przypadkach mozna
zaobserwowa¢ dynamiczny rozwdj takich obiektéw w Polsce. Autor badat ich wplyw na rynek nieruchomosci
i lokalne wzorce mobilnosci. W obu przypadkach mozna wyznaczy¢ obszary negatywnego wplywu tego
rodzaju infrastruktury transportowej. Odzwierciedla to negatywny wplyw na ceny gruntéw, jednak te inter-
akcje sg przestrzennie zréznicowane. W przypadku lotnisk obszary, ktére znajduja si¢ w ramach osi ruchu
statkéw powietrznych, cierpia z powodu wysokiego poziomu hatasu i zwiekszonej emisji zanieczyszczen.
To obniza jako$¢ zycia mieszkanicow tych terendw, a posrednio wplywa na rynek nieruchomosci. W przy-
padku autostrad mozemy znalez¢ obszary, w ktorych takie negatywne dziatania sa bardziej uciazliwe niz
w innych. Osiedla znajdujace si¢ w poblizu wezléw autostrad i drég lokalnych moga rozwina¢ si¢ szyb-
ciej, poniewaz reprezentuja wysoki poziom dostepnosci do gtéwnych stref urbanistycznych, a czesto sa
oddzielone od negatywnych efektéw dZwiekowych przez system ekranéw akustycznych. Zarazem jednak
osiedla w bezposrednim sasiedztwie autostrady, ale bez dostepu do wezla, sa odcigte od pozytywnego
wplywu wystepowania weztéw komunikacyjnych. W tym przypadku spotecznosci lokalne maja ograniczone
mozliwo$ci poruszania si¢ spowodowane przez autostrade jako korytarz w przestrzeni, ktory jest trudny lub
wrecz niemozliwy do przekroczenia.

SLOWA KLUCZOWE: oddziatywanie portéw lotniczych, oddzialywanie autostrad, aerotropolis, przestrzefi
miejska i podmiejska
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