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Podstawowym celem realizacji polityki zréwnowazonego rozwoju sektora transportu powinno by¢ ograniczenie jego negatywnych oddziatywari na sro-
dowisko przyrodnicze. Moze to zostac uzyskane jedynie poprzez podjecie konkretnych dziatari ochronnych na obszarach najbardziej podatnych na degra-
dacje. W artykule zaprezentowano propozycje metodyki wyznaczania obszaréw najbardziej narazonych na negatywne wptywy transportu drogowego. W
analizach wykorzystano szerokie moZliwosci jakie dajg obecnie techniki GIS. W efekcie moZliwe byto wyznaczenie w aglomeracji poznariskiej miejsc, ktére
powinny w sposob szczegdlny by¢ chronione przed oddziatywaniami transportu drogowego.
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Jednym z podstawowych celéw lokalnej poli-
tyki transportowej realizujacej zasady zrowno-
wazonego rozwoju powinno by¢ ograniczenie
negatywnych oddziatywarn na $rodowisko
przyrodnicze. Zadanie to wydaje sie bardzo
trudne do zrealizowania, cho¢ jak pokazujg
przyktady wielu duzych osrodkéw miejskich w
Europie i na $wiecie mozliwa jest budowa zréw-
nowazonych systemoéw komunikacyjnych na-
wet na silnie zurbanizowanych obszarach [20].
W Polskich aglomeracjach miejskich, cig-
gle rosnace wskazniki motoryzacji i wzrost
udziatu ruchu samochodowego w strukturze
codziennych dojazdéw sprawiajg, ze konflikty
na linii transport drogowy — $rodowisko przy-
rodnicze staja sie coraz czestsze. Zabudowa
wraz z siecig komunikacyjng wkracza w i tak
juz nieliczne formy zieleni w miescie, nowe
obwodnice miejskie zaczynaja przecinac i frag-
mentowac w coraz wiekszej liczbie miejsc kory-
tarze ekologiczne i zwarte kompleksy roslinne,
a hatas komunikacyjny obecny jest juz takze
na przedmiesciach coraz istotniej wptywajac
negatywnie na komfort zycia i zdrowie ludzi
oraz na bytowanie zwierzat. Zjawiska te moga
by¢ uznane za efekty rozwoju gospodarczego
i demograficznego, a niekorzystne wptywy na
srodowisko, za cene jakg nalezy za postep za-
placi¢. W polityce wielu krajow europejskich,
a takze Unii Europejskiej jednak juz od wielu lat
takie myslenie uznaje sie za krotkowzroczne
i btedne [1], [3]. W koncepdji zréwnowazone-
go rozwoju postep technologiczny i realizacja
potrzeb mieszkarncéw nie moga odbywac sie
kosztem jakosci $rodowiska przyrodniczego.
Wartosciowy rozwdj gospodarczy to taki, ktory

14

1. Znormalizowane charakterystyki przyrodnicze (numeracja: A, B, C.. zostata wyjasniona w tab. 1)

zostat osiggniety bez wiekszego uszczerbku dla
jakosci powietrza, wéd, gleb oraz przy zacho-
waniu istniejacej szaty roslinnej i zwierzecej.
Gtéwnym celem prowadzonych badan byto
wypracowanie metodyki, dzieki ktérej moz-
na by okresli¢ stopien i zakres negatywnych
wptywodw, ktére wywiera transport drogowy
na $rodowisko przyrodnicze. Na obszar analiz
wybrano aglomeracje poznarnska rozumiana
jako miasto Poznan oraz powiat poznanski. Za-
interesowanie ta tematyka wynika z rosnacej
wagi tego problemu szczegdlinie w kontekscie
pojawiajacych sie nowych proceséw urbaniza-
cyjnych i demograficznych na obszarach zur-
banizowanych. Aglomeracja poznanska jako
obszar silnej koncentracji ludnosci, dziatalnosci
gospodarczej i rosnacych stale potrzeb trans-
portowych bedzie musiata w niedalekiej przy-
sztosci podja¢ zdecydowane dziatania zmie-
rzajace do budowy zréwnowazonego systemu
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transportowego, ktéry nie przyczynia sie do
degradacji przestrzeni przyrodniczej. Artykut
zawiera prébe diagnozy obecnych relacji trans-
portu drogowego i srodowiska przyrodniczego
na obszarze aglomeracji poznarskiej oraz zarys
strategicznych dziatar prowadzacych do budo-
wy zréwnowazonego systemu transportowego
przyjaznego dla mieszkaricow i nieszkodliwego
dla srodowiska przyrodniczego.

Metodyka badan

Do wyznaczenia obszarow, ktére w najwiek-

szym stopniu moga ucierpie¢ w wyniku oddzia-

tywan transportu drogowego zaproponowano

postepowanie skfadajace sie z trzech etapdw.

Sa to kolejno:

1. Uzyskanie obrazu prezentujacego jakos¢ $ro-
dowiska przyrodniczego na obszarze aglo-
meracji poznanskiej.
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Tab. 1. Charakterystyki wykorzystane do budowy
modelu — srodowisko przyrodnicze

Lp. Cecha Rodzaj zmiennej
A Obszary objete ochron prawng stymulanta

B Powierzchnia zbiornikdw wodnych stymulanta

C Powierzchnia obszaréw lesnych stymulanta

D OdIegloic’cggot:]:s;::;:lwn:bjetych destymulanta
P Odlegtosci Ofi wod powierzch- sl

niowych

F Odlegtosci od powierzchni lesnych destymulanta
G Jakos¢ gleb destymulanta
H Gestosci sieci rzecznej stymulanta

Tab.2. Charakterystyki wykorzystane do budowy
modelu - transport

Lp. Cecha Rodzaj zmiennej
A Natezenie ruchu stymulanta
B Odlegtos¢ od drég destymulanta
Odlegtos¢ od drégl 7 podwyiszo- el
nym natezeniem ruchu
D Gestos¢ predkosci ruchu stymulanta
E Gestos¢ weztow drogowych stymulanta

2. Uzyskanie obrazu prezentujacego poziom
i zasieg negatywnych oddziatywan transpor-
tu drogowego na obszarze aglomeracji po-
znanskiej.

3. Zestawienie ze soba obrazéw uzyskanych
w punktach 1. i 2. oraz identyfikacja obsza-
réw najpowazniejszych konfliktow wystepu-
jacych pomiedzy transportem drogowym
i Srodowiskiem przyrodniczym aglomeracji
poznanskiej.

Pierwszy etap wymagat okreslenia zasad

wartosciowania przestrzeni geograficznej ze

wzgledu na jakos¢ zasobdw przyrodniczych.

Problem ten analizowany byt wczesniej przez

wielu badaczy [12], [15], [19]. Ciekawa probg

oszacowania potencjatu przyrodniczego po-
szczegdlnych obszaréw jest postepowanie
badawcze zaproponowane przez zespdt na-

ukowcodw pod kierunkiem Garicia-Montero [9].

Przeprowadzili oni ewaluacje jakosci przestrze-

ni przyrodniczej dla powierzchni Hiszpanii. Za-

proponowany przez nich model (o akronimie

LATINO) zakfada integracje wielu cech okresla-

jacych stan réznych komponentéw Srodowiska

przyrodniczego. Najwiekszym  wyzwaniem
byto ilosciowe wyrazenie charakterystyk ja-
kosciowych. Pozyskano je z ocen eksperckich

(ustalono na ich podstawie rangi poszczegol-

nych elementéw) oraz z bogatego materiatu

kartograficznego.

Bazujac na zaproponowanej przez zespét
hiszpanski metodologii podjeto prébe okre-
$lenia jakosci $rodowiska przyrodniczego dla
obszaréw aglomeracji poznariskiej. Postuzyt do
tego zmodyfikowany na potrzeby opracowa-
nia model LATINO integrujacy rézne charakte-
rystyki posrednio ukazujgce jakos¢ srodowiska
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2. Znormalizowane charakterystyki dotyczqce oddziatywari transportu drogowego (numeracja: A, B,
C... zostata wyjasniona w tab. 2).

przyrodniczego lub jego komponentéw. Mo-
dyfikacje w stosunku do wersji oryginalnej mo-
delu wynikaty z innej skali opracowania, a takze
z réznic w dostepnosci do okreslonych danych
o $rodowisku przyrodniczym w Polsce i w Hisz-
panii.

Wybrane cechy dotyczyty zarébwno szaty
roslinnej, gleb, wdd jak i zagospodarowania
terenu (tab. 1). Wiele z tych elementéw pokry-
walo sie z charakterystykami wykorzystanymi
w modelu LATINO. Pozostate zostaty dobrane
na podstawie literatury dotyczacej oceny stanu
srodowiska przyrodniczego (np. [15], [17]). Etap
doboru cech byt pierwszym i jednoczesnie
najwazniejszym etapem budowy modelu - od
tego w duzym stopniu zalezna jest jakos¢ wy-
nikow i zasadnos¢ formutowanych wnioskow
koncowych.

Analiza statystyczna oraz integracja wy-
selekcjonowanych cech byta moZliwa dzieki
zastosowaniu oprogramowania ArcGIS 9.3.
Wiasnosci obrazow rastrowych pozwolity na
bardzo szczegdtowa ocene z wykorzystaniem
ogromnej ilosci zebranych informacji. Obszar
aglomeracji poznanskiej podzielony zostat na
komorki (piksele) o wymiarach 50 metrow x 50
metréw. W efekcie otrzymano 854.902 takich
pol. Kazdej z komorek przypisano osiem warto-
4ci liczbowych odpowiadajacych wartosciom
wybranych do analizy cech

Nastepnie wartosci poszczegdlnych cech
zostaty znormalizowane poprzez zastosowanie
tzw. ,normalizacji min-max” wedtug nastepuja-
cej formut:

- dla stymulant:
X = ( x-min(x) )

max(x) - min(x)

- dla destymulant:
Xn = ( max(x) - x ) 0

max(x) - min(x)

Dzieki temu wartosci wszystkich osmiu cech
staty sie poréownywalne przyjmujac wartosci
7 przedziatu od 0 do 1 (rys. 1). Stworzyto to

mozliwos¢ integracji wszystkich charakterystyk
w ramach jednego wskaznika.

Znormalizowane charakterystyki przyrodni-
cze

W analizie zdecydowano sie wykorzystac
metode budowy syntetycznego wskaznika
jakosci srodowiska przyrodniczego dla kté-
rego wszystkie analizowane cechy skladowe
uznawane sg za rownowazne (alternatywa jest
przypisanie poszczegdlnym cechg subiektyw-
nych wag). Syntetyczny wskaznik (v¢) integruja-
cy wszystkie wybrane do modelu i zestandary-
zowane charakterystyki (v;) obliczony zostat dla
kazdego piksela na podstawie wzoru:

Vs=Wiavl+ v i=12..8 B

W ten sposéb dla kazdej komérki otrzymano
wartos¢, ktéra moze by¢ interpretowana jako
jakos¢ srodowiska przyrodniczego - v.
Analogicznie przeprowadzono integracje kil-
ku charakterystyk prezentujacych negatywne
oddziatywania transportu drogowego sprowa-
dzajac je do jednego syntetycznego wskazni-
ka. Do analizy wybrano pie¢ cech dotyczacych
réznych charakterystyk ruchu i uktadu drogo-
wego (na podstawie [7], [10], [14]). Za istotne
uznano odlegtos¢ od drég, gestosc sieci dro-
gowej, dopuszczalne predkosci na drogach,
natezenie ruchu i rozmieszczenie weztéw dro-
gowych (tab. 2). Wszystkie te cechy poddano
nastepnie normalizacji metoda ,min-max’, tak
by uzyska¢ porownywalne ze soba wartosci.
Rezultaty zaprezentowano na rys. 2.

Integracje wszystkich charakterystyk do
jednego wskaznika syntetycznego przeprowa-
dzono wyliczajac pierwiastek sum kwadratow
wartosci poszczegdlnych cech:

L S v j=12..5 @
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Zrédlo: opracowanie wlasne

e, wdaniag

4. Obraz negatywnych oddziatywari transportu drogowego

Wyniki analiz - obraz jakosci srodowiska
przyrodniczego

Na podstawie przeprowadzonego postepo-
wania badawczego mozna okredli¢ obszary
w aglomeracji poznanskiej, ktére cechuja sie
wysokimi walorami $rodowiska przyrodnicze-
go. Otrzymane wartosci zostaty podzielone na
10 klas, a rezultat graficzny przedstawiono na
rys. 3. Wskaznik przyjmowat wartosci z zakresu
1,51 = 2,31. Jego mediana wyniosta 1,79, a od-
chylenie standardowe - 0,13.

Jakos¢ srodowiska przyrodniczego

Obszary, ktére uzyskaty najwyzsze wartosci
otrzymanych wspotczynnikéw wyraznie kon-
centrujg sie w dwodch rejonach — na pétnoc-
nym-wschodzie (gminy Suchy Las, Czerwonak,
Murowana Goslina, Pobiedziska) oraz na potu-
dniu (gminy Mosina, Puszczykowo, Steszew).
Z kolei najnizsze wartosci charakterystyczne
sg dla potozonego centralnie Poznania, a takze

pozostatych gmin aglomeracji — szczegdlnie
Tarnowa Podgornego i Buku.

Na obszary o wysokich walorach przyrod-
niczych potozonych w poétnocno-wschodniej
czesdci aglomeradji sktadaja sie: Puszcza Zielon-
ka, poligon Biedrusko, doliny rzek: Warty, Sa-
micy (gmina Suchy Las), Cybiny, Gtéwnej oraz
wiekszy kompleks lesny w gminach Pobiedzi-
ska i Kostrzyn. Z kolei obszar potudniowy to
przede wszystkim lasy Wielkopolskiego Parku
Narodowego i Rogalinskiego Parku Krajobrazo-
wego, a takze dolina rzeki Warty oraz system
rynien polodowcowych czeéciowo wypetnio-
nych wodg (Jeziora: Strykowskie, Niepruszew-
skie, Dymaczewskie, Witobelskie). Tereny te
ze wzgledu na wystepowanie duzych skupisk
roslinnosci (w tym zwartych powierzchni le-
$nych) mozna uznac za ,ptuca” aglomeracji po-
znanskiej.

Wymienione powyzej cenne przyrodni-
czo obszary nie tylko ograniczaja negatywne
skutki szybkiego rozwoju gospodarczego i de-
mograficznego aglomeracji poznariskiej. Sa
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rowniez miejscem wypoczynku i rekreacji dla
wielu osob mieszkajacych na terenie Poznania
i miejscowosci powiatu poznarskiego. Dlatego
bardzo istotne jest zachowanie tych cennych
obszaréw w niezmienionej formie. Jest to
o tyle trudne, Ze od szeregu lat zaobserwowac
mozna rosnaca presje ze strony budownictwa
mieszkaniowego i transportu drogowego na te
tereny. Rozwijajaca sie aglomeracja potrzebuje
nieustannie nowych terenéw pod inwestycje
infrastrukturalne, w tym przede wszystkim
pod budowe nowych drég szybkiego ruchu
omijajacych Poznan, a takze obwodnic innych,
mniejszych miejscowosci. Z kolei rozwdj funk-
ji mieszkaniowej zwigzany jest ze zjawiskiem
suburbanizacji i swoista moda na wiasny dom
lub mieszkanie w poblizu lasu czy nad brze-
giem jeziora [5]. Te tendencje zapewne beda
w kolejnych latach przybiera¢ na sile, dlatego bar-
dzo istotne jest wypracowanie mechanizméw
administracyjnych, ktére pozwola na utrzymanie
tych terenéw w niezmienionym stanie.

Wyniki analiz - obraz negatywnych oddzia-
tywan transportu drogowego

W wyniku przeprowadzonej procedury badaw-
czej otrzymano 854.902 wartosci dla poszcze-
goélnych pikseli, ktére podzielono na 10 klas
i przedstawiono graficznie na rys. 4. Otrzy-
many wskaznik zawierat sie w zbiorze liczb
o granicach 0,3 (najmniejsze oddziatywania)
i 2,2 (najwieksze oddziatywania). Wartos¢ me-
diany wyniosta 1,28, a srednie odchylenie stan-
dardowe - 0,2.

Negatywne oddzialywania transportu dro-
gowego

Otrzymany obraz negatywnych oddziatywan
transportu drogowego ukazuje, ze koncen-
truja sie one przede wszystkim na obszarze
Poznania. Gtéwna przyczyng tego stanu rze-
czy jest duza gestosc¢ zaludnienia, a co za tym
idzie znaczna liczba uzytkowanych pojazdéw
samochodowych. Drugim powodem jest
ksztaft uktadu komunikacyjnego aglomeracji
poznanskiej — znaczna cze$¢ drég krajowych
i wojewddzkich zbiega sie witasnie na terenie
Poznania (wkrétce przynajmniej czes¢ ruchu
tranzytowego wyprowadzona zostanie poza
miasto za pomocg obwodnic miejskich — drég
ekspresowych S5 i S11). O podwyzszonym po-
ziomie ruchu w Poznaniu decyduje tez lokali-
zacja na jego terenie wielu ustug o charakterze
ponadlokalnym (administracyjnych, kultural-
nych, o$wiatowych), a takze koncentracja zakta-
dow produkcyjnych i ustugowych, w ktérych
pracuje wiele os6b zamieszkatych poza grani-
cami miasta i codziennie dojezdzajacych.
Wysokie wartosci wskaznika charaktery-
styczne s takze dla innych intensywnie urbani-
zujgcych sie i potozonych centralnie osrodkdw,
takich jak: Swarzedz, Lubon, PrzeZmierowo.
W pozostatej czesci aglomeracji negatywne
oddziatywania wystepujg przede wszystkim
w otoczeniu drég o duzym natezeniu ruchu
obstugujacych ruch krajowy i wojewoddzki.
Szczegolnie narazone s3 zwilaszcza miejsca,
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5. Obszary aglomeracji poznariskiej zagrozone wystqpieniem sytuacji konfliktowych na linii Srodowi-
sko przyrodnicze — transport drogowy

w ktérych potoki ruchu sie krzyzuja. Ma to miej-
sce np. w:
- Steszewie — drogi krajowe nr 5 i nr 32, droga
wojewddzka nr 306 oraz ruch lokalny,
+ Korniku — droga krajowa nr 11, drogi woje-
wodzkie nr 431 inr 434 oraz ruch lokalny,
+ Kostrzynie — droga krajowa nr 92, droga wo-
jewddzka nr 434 oraz ruch lokalny,
+ Mosinie — drogi wojewddzkie nr 430 i 431
oraz ruch lokalny.
Fakt, ze najwieksze negatywne oddziatywa-
nia transportu drogowego na srodowisko
przyrodnicze wystepuja na obszarach gesto
zaludnionych jest rezultatem, ktérego mozna
byto oczekiwac. W efekcie ruch samochodo-
wy prowadzi czesto do obnizenia jakosci zycia
mieszkancéw miast (hatas, spaliny), a moze
mie¢ réwniez szkodliwy wptyw na ich zdro-
wie (choroby ptuc, uszu i inne). Kolejng kwestig
jest zagrozenie wypadkami z udziatem osob
pieszych, czy rowerzystdw. Nie mozna takze
pomina¢ negatywnych odczu¢ mieszkancéw
dotyczacych pogorszenia sie estetyki lokalne-
go krajobrazu, a takze zmniejszenia poczucia
bezpieczeristwa.

Literatura naukowa poruszajgca zjawisko
migracji w obrebie aglomeracji miejskich [4],
[5], [13] okresla negatywne oddziatywania
zwigzane ze wzmozonym ruchem samocho-
dowym, jako jeden z elementéw, ktéry pro-
wadzi do podejmowania przez mieszkarncow
decyzji o przenosinach na obszary wiejskie
(w poblizu osrodkéw miejskich). Wiele oséb
bardziej niz dobrg dostepnosc ustug czy miej-
sca pracy, zaczyna ceni¢ sobie dobre warunki
mieszkaniowe i jakos¢ otoczenia domu lub
mieszkania. Zjawisko to w aglomeracji poznan-
skiej objawia sie przede wszystkim przyrostem
obszaréw o zabudowie rezydencjonalnej,
a takze osiedli domoéw jednorodzinnych (lub
niewielkich wielorodzinnych) o wysokim stan-
dardzie w poblizu terenéw cennych przyrod-
niczo [6]. Wiele z nich nawet w swej nazwie
stara sie nawigzywac do przyrody i spokojnej
atmosfery bez wielkomiejskiego zgietku — Osie-
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dle Bfekitny Staw i Osiedle Natura w Biedrusku,
Osiedle Kasztanowe w Boréwecu, Osiedle So-
snowe w Kamionkach, Osiedle Kalinowe w Ro-
kietnicy, Osada Lesna w Dabrowce, Osiedle
Warta Park w Luboniu, Osiedle Swierkowa Pola-
na w Robakowie i inne. Mozna wiec stwierdzi¢,
ze negatywne oddziatywania zwigzane z trans-
portem drogowym maja wptyw na zachowa-
nia mieszkancow iich wybory.

Znormalizowane charakterystyki dotyczace
oddziatywan transportu drogowego

Do identyfikacji punktéw konfliktowych wyko-
rzystano dwa otrzymane we wczedniejszych
etapach postepowania obrazy: jakosci $rodo-
wiska przyrodniczego i negatywnych oddzia-
tywan transportu drogowego. Oba wspdtczyn-
niki tworzace obraz graficzny sprowadzono do
zakresu 0-1 (za pomoca normalizacji min-max)
by uzyskac ich poréwnywalnos¢, a nastepnie
zestawiono ze soba. Zaproponowano wy-
réznienie kilku kategorii ,goracych punktéw”
o réznym stopniu zagrozenia dziatalnoscig
transportowa. Przyjeto tez, ze im wyzsze warto-
$ci obu wskaznikow tym oddziatywania na linii
transport — srodowisko przyrodnicze sg wiek-
sze. W efekcie wydzielono trzy klasy obszarow
o réznym stopniu zagrozenia wystapieniem
sytuacji konfliktowych:

« bardzo duzym stopniu zagrozenia — jezeli
wartosci vy i v, byty wyzsze niz 0,5;

« duzym stopniu zagrozenia — jezeli wartosci
vg i v, byty rébwne lub nizsze od 0,5 i wyzsze
04;

- przecietnym stopniu zagrozenia - jezeli
wartosci vg i v, byty rowne lub nizsze od 0,4
iwyzsze 0,3.

Obszary, na ktérych przynajmniej jedna z war-

tosci wskaznikéw byta nizsza lub réwna 0,3

uznano za niezagrozone lub zagrozone w nie-

wielkim stopniu wystapieniem sytuacji konflik-
towych.

Wyniki analiz - identyfikacja obszaréw kon-
fliktowych

Po natoZeniu na siebie obrazéw wartosci sro-
dowiska przyrodniczego oraz negatywnych
oddziatywan transportu drogowego mozliwe
byto wyznaczenie miejsc wystepowania poten-
cjalnych konfliktéw. Zaproponowane (w czesci
dotyczacej metodyki) klasy zostaty wydzielone
za pomocy oprogramowania ArcGlS i przedsta-
wione w formie graficznej na rys. 5. Obszary,
dla ktérych zagrozenie zostato okreslone jako
,bardzo duze” stanowity niewielki odsetek po-
wierzchni aglomeracji poznanskiej — jedynie
3,7% (przy czym jedynie ok. 0,1% stanowity
obszary, gdzie oba wskazniki uzyskaty wartosci
powyzej 0,6). Kategoria terendw, ktére ocenio-
no jako zagrozone w stopniu ,duzym” zajeta
19,2% catkowitej powierzchni aglomeracji, na-
tomiast obszary ,przecietnie zagrozone” 31,8%.
W sumie uznano, ze na 54,7% obszaru Poznania
i powiatu poznanskiego moga wystapic co naj-
mniej ,przecietne” negatywne oddziatywania
transportu drogowego na srodowisko przyrod-
nicze.

Obszary aglomeracji poznanskiej zagrozone
wystapieniem sytuacji konfliktowych na linii
srodowisko przyrodnicze - transport drogo-
wy

Innym, stosunkowo prostym sposobem identy-
fikacji miejsc konfliktowych, w ktérych istnieja
intensywne oddziatywania ze strony transportu
drogowego na $rodowisko przyrodnicze, jest
metoda zastosowana przez Garcia-Montero
iin. [8]. Zaktada ona wyznaczenie wokdt drég
0 najwiekszym znaczeniu (a przez to rowniez
najbardziej obcigzonych ruchem) stref buforo-
wych — korytarzy”. Miejsca, gdzie w ich obrebie
znajdujg sie cenne przyrodniczo obszary uznaje
sie za ,gorace punkty”. Autorzy w opracowaniu
dotyczacym powierzchni catego kraju (Hisz-
panii) proponowali wyznaczenie takich ,kory-
tarzy” w odlegtosci dwoch kilometrow od osi
drogi. Wydaje sie jednak, ze przy analizie doty-
czacej zdecydowanie mniejszej powierzchni tak
znaczna odlegtos¢ nie bytaby uzasadniona. Na
potrzeby opracowania przyjeto wiec, ze najbar-
dziej istotne oddziatywania moga wystapi¢ do
odlegtosci 500 metréw od osi drogi (por. [14]), a
wiec szeroko$¢ korytarza” okreslono na 1 km.
JKorytarze”, w ktérych moze dochodzi¢
do potencjalnych negatywnych oddziatywan
transportu drogowego na srodowisko przy-
rodnicze wyznaczono wokét drog krajowych
oraz wojewodzkich w aglomeracji poznanskiej.
Nastepnie natozono je na mape prezentujaca
jakos¢ srodowiska przyrodniczego (rys. 6).

Negatywne oddziatywania na srodowisko
przyrodnicze w ,korytarzach” wzdtuz drég
krajowych i wojewo6dzkich w aglomeracji po-
znanskiej

Na podstawie obu otrzymanych obrazéw (rys.
5 i 6) mozna zidentyfikowa¢ najbardziej na-
razone na negatywne oddziatywania miejsca
w aglomeradji. Nalezg do nich:
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6. Negatywne oddziatywania na srodowisko przyrodnicze w ,korytarzach” wzdtuz drdg krajowych
i wojewddzkich w aglomeracji poznariskiej

- lasy w poétnocnej czesci Puszczy Zielonki
(obszar NATURA 2000 - ,Uroczyska Puszczy
Zielonki” rezerwat przyrody ,Zywiec Dziewig-
ciolistny”), potozone w bezposredniej blisko-
$Ci znacznie obcigzonej ruchem drogi woje-
wodzkiej nr 196 — obszar gminy Murowana
Goslina;

- lasy i jeziora Wielkopolskiego Parku Narodo-
wego i Rogalinskiego Parku Krajobrazowego
potozone w poblizu ucigzliwych drég: kra-
jowej nr 5 i wojewddzkich nr 306, 430, 431,
a takze wokoét wiekszych skupisk ludnosci
7 rozwijajaca sie siecig drog lokalnych (Wiry,
Puszczykowo, Mosina, Rosnéwko);

- lasy i tereny dolin rzecznych rzek Gtéwnej
i Cybiny ciagnace sie wzdtuz drég krajowych
nr 5 i 92 oraz drogi wojewddzkiej nr 434
w gminach Swarzedz, Kostrzyn i Pobiedziska
(obszar NATURA 2000 —,Ostoja koto Promna’,
Park Krajobrazowy ,Promno”);

« dolina rzeki Warty i lasy Biedruska (obszar NA-
TURA 2000 - ,Biedrusko”) potozone w poblizu
drogi krajowej nr 11, drogi wojewddzkiej nr
196 i drogi powiatowej taczacej tereny wsi
Biedrusko z Poznaniem;

- lasy Puszczy Zielonki potozone w poblizu roz-
wijajacych sie terendw mieszkaniowych Czer-
wonaka, Koziegtéw, Kicina i drogi powiatowe;j
(ul. Poznarnska);

- Jezioro Kierskie i okoliczne obszary takowe
i lesne w Poznaniu i gminie Rokietnica, leza-
ce w poblizu drogi wojewddzkiej nr 184, ulicy
Stupskiej w Poznaniu i rozwijajacej sie sieci
drég lokalnych (szczegdlnie w Kiekrzu, Chy-
bach, Baranowie).

Lokalizacja miejsc potencjalnych konfliktéw na

linii $rodowisko przyrodnicze — transport dro-

gowy pokazuje, ze ich wystepowanie jest cha-
rakterystyczne dla miejsc o wysokich walorach
przyrodniczych, w poblizu ktérych rozwija sie
intensywnie dziatalnos¢ cztowieka. Obszary te,
choc¢ czesto objete ochrong prawng, narazone
s3 na silne oddziatywania transportu drogowe-
go. Wzrost zagrozen dla cennych przyrodniczo

obszaréw wynika gtéwnie z dwdch zjawisk.
Z jednej strony jest to znaczacy ruch samocho-
dowy na drogach krajowych i wojewddzkich,
na ktéry oprocz ruchu lokalnego sktadaja sie
takze ruch tranzytowy, w tym bardzo ucigzliwy
dla $rodowiska transport towarowy (obstugiwa-
ny przez samochody ciezarowe). Wobec mato
konkurencyjnej alternatywy dla transportu sa-
mochodowego w postaci kolei, mozna przewi-
dywac, ze natezenie ruchu bedzie rosto wraz z
rozwojem gospodarczym regionu. Druga przy-
czyna powstawania konfliktéw wynika ze zjawi-
ska rozlewania sie miasta i wzrostu zaludnienia
na obszarach podmiejskich, co takze powoduje
potrzebe rozwoju infrastruktury transportowej
na tych obszarach. Dalsza odlegto$¢ od centrum
Poznania, ktére nadal pozostaje najbogatszym
w réznego rodzaju ustugi obszarem, powoduje
wzrost wykorzystania samochodu w codzien-
nych podrézach i wydtuzenie sie przecietnych
odlegtosci jakie pokonujg kierowcy i pasazero-
wie. W efekcie rosnie presja motoryzadji na $ro-
dowisko przyrodnicze na obszarach, na ktérych
do niedawna takie problemy nie wystepowaty.

Ograniczanie negatywnych oddziatywan

Najwazniejszym zadaniem przy dziataniach
zwigzanych z budowa zréwnowazonego sys-
temu transportowego jest przewidywanie po-
tencjalnych sytuacji konfliktowych, ktére moga
wystapi¢ na linii $rodowisko przyrodnicze -
transport drogowy. Skorygowanie przebiegu
planowanej drogi tak, by omijata tereny cenne
przyrodniczo lub umieszczenie w dokumentadji
planistycznej choc¢by drobnych rozwigzan ta-
kich jak przejscia dla zwierzat nad lub pod szo-
sami na najpopularniejszych szlakach migracji
roznych gatunkédw, to przyktady dziatan, ktére
pozwalajg unikng¢ w przysztosci negatywnych
oddziatywan na budowanych odcinkach drég.
Wymagaja one jednak duzej wiedzy o srodo-
wisku przyrodniczym, a takze o negatywnych
skutkach dziatalnosci transportowej.
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Bardzo istotng kwestig w ograniczaniu ne-
gatywnych wptywow transportu drogowego
na $rodowisko przyrodnicze jest zwiaszcza
kompleksowos¢  podejmowanych  dziatan
ochronnych. W przypadku, gdy sg one jedy-
nie odpowiedzig na pojawiajace sie konflikty
i problemy, ich rezultaty moga by¢ niewystar-
czajace i krétkoterminowe. Dziatania strate-
giczne wiaza sie z pewna wizjg lokalnych wtadz
dotyczacg docelowego ksztattu  systemu
transportowego. Wizja ta powinna znalez¢ sie
w odpowiednim dokumencie strategicznym,
ktéry miatby wieloletnig perspektywe. Opra-
cowaniem takiego dokumentu powinien zajac
sie zespot ekspertow z wielu dziedzin. Wazny
element takiej strategii powinny stanowi¢ dzia-
tania majace na celu poprawe stanu srodowi-
ska przyrodniczego i zapisy zapobiegajace po-
wstaniu negatywnych oddziatywar transportu
na srodowisko.

Nadzieje na dtugofalowe planowanie zréow-
nowazonego rozwoju systeméw komunika-
cyjnych (przynajmniej w pewnym zakresie)
na obszarach o duzej koncentracji ludnosci
daje Ustawa z 16 grudnia 2010 . o publicznym
transporcie zbiorowym [18]. Wprowadza ona
koniecznos¢ opracowania planéw zrownowa-
zonego rozwoju publicznego transportu zbio-
rowego dla gmin, zwigzkdw miedzygminnych,
powiatow, zwigzkoéw powiatdw, ktére charak-
teryzujg sie duza liczba mieszkancéw, a takze
dla wszystkich wojewddztw. Ustawa wymaga
rowniez szczegdlnego uwzglednienia w tym
dokumencie wptywu transportu na srodowi-
sko (art. 12).

Budowa strategii zrdwnowazonego syste-
mu transportu miejskiego wymaga catoscio-
wego spojrzenia na obszar aglomeracyjny,
a takze na jego otoczenie [2]. Kazdy osrodek
miejski ma charakterystyczne jedynie dla sie-
bie uwarunkowania geograficzne, historycz-
ne, spoteczne i przyrodnicze, przez co kazdy
dokument strategiczny musi odzwierciedla¢
jego specyfike, a takze powinien mie¢ na celu
rozwigzanie podstawowych probleméw trans-
portach charakterystycznych dla osrodka [16].
W dokumencie Integrating Transport in the
City [11] przygotowanym przez OECD znalazt
sie szereg zasad, ktére powinny cechowac
wszystkie projekty strategii budowy zréwno-
wazonych systeméw transportowych na ob-
szarach miejskich. Zostaty one przedstawione
w formie haset zaprezentowanych ponizej:

- Wydajnos¢ ekonomiczna (nalezy odpowied-
nio zbilansowac wydatki na dziatalnos¢ trans-
portowa, zapewnic¢ odpowiednie przychody,
regulowa¢ wydatki — wigze sie to z ustale-
niem akceptowalnych opfat za korzystanie
z infrastruktury transportowej);

+ Ochrona srodowiska przyrodniczego (ne-
gatywne wptywy transportu na srodowisko
przyrodnicze i na zycie cztowieka powinny
zosta¢ maksymalnie zminimalizowane);

- Bezpieczenstwo (nalezy maksymalnie zmi-
nimalizowac¢ ryzyko wypadkéw zwiagzanych
Z transportem — pozwoli to réwniez ograni-
czy¢ koszty dziatalnosci transportowe));

- Dostepnos¢ (powinno sie zapewnic jak naj-
wiekszg tatwos¢ dostepu do infrastruktury
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transportowej dla wszystkich mieszkaricéw,
kwestig kluczowa jest dostepnos$¢ transportu
publicznego);

« Zrébwnowazenie  (systemy  transportowe
powinny cechowac sie réwnowaga — ich
utrzymanie i rozwdj muszg by¢ ekonomicz-
nie uzasadnione, mieszkancy powinni miec
mozliwos¢ wyboru réznych srodkéw trans-
portu, a przy tym lokalne srodowisko przy-
rodnicze nie moze ulega¢ degradacji);

- Ozywienie gospodarcze i rewitalizacja (trans-
port powinien stanowic istotny bodziec roz-
woju gospodarczego i rewitalizacji terendow
zdegradowanych);

+ Rownos¢ (korzysci wynikajace z rozwoju sys-
temu transportowego danego osrodka po-
winny by¢ sprawiedliwie rozdysponowane,
w szczegdlnosci uwaga powinna koncen-
trowac sie na mieszkaicach ze specjalnymi
potrzebami — na osobach starszych, niepet-
nosprawnych, ubogich itd.).

Petne spetnienie wszystkich tych postulatéw

jednoczesnie jest niemalze niemozliwe we

wspotczesnych osrodkach miejskich. Realiza-

Cja niektérych punktow zawsze bedzie szta

w sprzecznosci z wprowadzeniem innych, dla-

tego bardzo wazne jest wiasciwie zbalansowa-

nie budowanej strategii, tak by zapewni¢ moz-
liwie najlepszg — kompromisowg — realizacje
wszystkich wyszczegdlnionych zasad.

Bardzo istotne jest, by osoby odpowiedzial-
ne za kreowanie polityk transportowych w pol-
skich miastach korzystaty z pomystow i wiedzy
innych os$rodkéw. Uczenie sie na podstawie
cudzych doswiadczen pozwala na unikniecie
wielu btedéw i probleméw oraz na umiejetne
i dalekowzroczne projektowanie rozwoju sieci
transportowych, ktére spetnig obecne i przy-
szte oczekiwania spoteczne oraz nie wpltyna
pogorszenie jakosci srodowiska przyrodnicze-

go.

Whioski

Dzieki uzyskaniu obrazéw negatywnych od-
dziatywan transportu drogowego oraz warto-
$ci przestrzeni przyrodniczej, mozliwa byta na
terenie aglomeracji poznanskiej identyfikacja
gtéwnych ,goracych punktow” — miejsc wyste-
powania najintensywniejszych konfliktéw po-
miedzy srodowiskiem przyrodniczym, a trans-
portem drogowym. Wystepuja one przede
wszystkim wzdtuz gtownych drég taczacych
Poznan z obszarem gmin powiatu poznarnskie-
go. Zastosowana metodyka jest podejsciem
nowym i posiada wiele zastosowar praktycz-
nych, ktére mogg zosta¢ wykorzystane przy
ocenie biezacych i przysztych oddziatywar wy-
nikajacych z prowadzonych inwestycji trans-
portowych czy przygotowywanych planéow
i strategii dotyczacych komunikacji w osrod-
kach miejskich i aglomeracyjnych.
Przeprowadzone analizy pokazuja, ze pod-
stawowym problemem jest defragmentacja
przestrzeni cennych pod wzgledem przyrod-
niczym i przebieg w poblizu takich obszaréw
drég o duzym natezeniu ruchu. Najwieksze
negatywne oddziatywania, bedace wynikiem
dziatalnosci transportowe] wystepuja w cen-
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trum aglomeracji, gdzie jakos¢ srodowiska
przyrodnicze jest juz i tak niska. To wiasnie
te obszary wymagaja w pierwszej kolejnosci
dziatan, ktére poprawig jakos¢ poszczegdinych
komponentoéw Srodowiska, a przez to takze
warunki zycia mieszkancow.

Zaprezentowana metodyka badar umozli-
wia parametryczne ujecie problematyki doty-
czacej konfliktow na linii transport drogowy —
srodowisko przyrodnicze, cho¢ pewne kwestie
wymagaja dalszych kompensowanych badan.
Zastosowane postepowanie badawcze, jak
réwniez podejscie do problematyki transportu
aglomeracyjnego moga stanowi¢ inspiracje
i punkt wyjscia do kolejnych opracowan doty-
czacych rozwoju systemow komunikacyjnych,
wptywdw transportu na srodowisko przyrodni-
cze, czy do projektowania konkretnych rozwia-
zan planistycznych. Pozostaje mie¢ nadzieje, ze
problematyka, ktéra poruszona zostata w arty-
kule, zyska w najblizszych latach wieksze zna-
czenie, a realizowane na obszarach miejskich
polityki i strategie transportowe beda zapew-
nia¢ zaréwno realizacje potrzeb spotecznych
i rozwdj gospodarczy oraz nie doprowadzg do
pogarszania stanu srodowiska przyrodniczego.
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