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Abstract: Cohesion of a Metropolitan Area in Terms of Infrastructural Links (the Case
of Lodz Metropolitan Area). In the light of the Lisbon Strategy objectives the strenthening
of competitiveness 1s the primary goal. In Poland it is urban agglomerations that have a special
role in this regard. They should actively take part in the process of space metropolisation by
developing an appropriate set of metropolitan functions. A competitive metropolitan region
should have a high degree of internal cohesion, also in respect of infrastructural ties. The
paper provides evaluation of the cohesion of Lodz Metropolitan Area and concludes that the
state and spatial differentiation in the level of infrastructure development indicate weakness
of this agglomeration in the light of the Lisbon Strategy objectives.

Wstep

Pojecie spdjnos¢é rozumiane jest w jezyku polskim jako ,.Scista tacznos¢, zwar-
t0$¢”, zas samo stowo spaja¢ w sensie metaforycznym oznacza ,tworzyé z poszcze-
golnych elementéw jedna cato$¢; jednoczyé, wigzaé, taczy¢™. Warunkiem spojnosci
obszaru jest wystgpowanie powiazan — spotecznych, gospodarczych i technicznych.
Sposrdéd wymienionych, powiazania techniczne, a wigc powstajace na podstawie obiek-
tow infrastrukturalnych, cechujq sie najwigksza podatnoscia na ksztattowanie. Bedac
przedmiotem dzialania wiadz, zarowno rzadowych, jak i samorzadowych, infrastruktu-

' Zob. Szymczak (1981). Terminem pokrewnym, czesto stosowanym zamiennie, cho¢ majacym
nieco odmienny wydzwiek, jest integracja, czyli ,,proces tworzenia si¢ catosci z jakichs czesci, zespalanie
si¢ elementow w calo$é.” Integracja jest czgsciej stosowana do badan struktur spolecznych i gospodarczych
oraz zachodzacych w nich przemian organizacyjnych. Czgsto rowniez pojgcie to jest wykorzystywane do
opisu procesow zachodzacych w ludzkiej psychice. W opisie procesdéw przestrzennych termin spdjnosé, nie
jest obciazony tak silnie skojarzeniami ze sferg spoteczna i czysto ekonomiczna (por. Polak (2001), s. 13.
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ra techniczna czesto stanowi element realizacji polityki rozwoju danego obszaru. Posréd
og6tu urzadzen infrastruktury technicznej, najwigksze znaczenie w spajaniu przestrzeni
odgrywa szeroko rozumiana infrastruktura transportu?. Jej specyficzny cel — przemiesz-
czanie osob 1towardw, skutkuje powstawaniem wielorakich powiazan technicznych
(baza materialna) oraz spofecznych (porozumienia komunalne, itp.). Rola szybkiego
transportu oraz rozwinigtej sieci telekomunikacyjnej jest podkreslana nawet w opraco-
waniach skupiajacych si¢ glownie na integracji spotecznej’. Infrastruktura techniczna
pozostaje kluczowym elementem racjonalnej organizacji przestrzeni nawet jesli przyjac,
ze w dzisiejszej Europie inwestowanie w trwatg spojnosé to przede wszystkim inwesto-
wanie w kapitat ludzki 1 innowacyjnosc¢®. Posrod miernikéw proponowanych w badaniu
spdjnosci przestrzeni, biorac pod uwage sfer¢ techniczna, wymienia si¢ m.in. ggstosé
sieci transportowej (drog kotowych, linii kolejowych), predkos¢ maksymalna poszcze-
golnych srodkéw transportu, 1los¢ 1 zasigg oddziatywania urzadzen przekaznikowych
telefonii komdrkowej, zasigg oddziatywania i liczbe korzystajacych z Internetu.

Materialne elementy infrastruktury przybieraja posta¢ pasm oraz, w zaleznosci od
przyjetej skali badania, obiektow punktowych 1 powierzchniowych. Nalezy zaznaczyé,
ze nie tylko obiekty liniowe maja zdolnos¢ spajania przestrzeni. Przykladem sa ujecia
wody, z ktérych jest ona przesyfana siecia wodociagowa do odbiorcoéw. Zdarza sie row-
niez, ze woda pobierana w danej gminie sprzedawana jest w pewnej czesci jednostkom
osciennym. Sytuacja taka, oczywiscie przy odpowiednio duzych zasobach surowca, jest
szczegolnie korzystna, gdy ujecie zlokalizowane jest w poblizu granic administracyjnych,
a w zainteresowanej kupnem gminie znajduje sie ono w znacznie wigkszej odleglosci od
terenu zwigkszonego popytu na wodg. Wymierng korzyscig w takim przypadku jest
obnizenie naktadéow na rozbudowe 1 utrzymanie infrastruktury wodociagowej. Analo-
giczna sytuacja wystepuje w gospodarce Sciekami 1 odpadami statymi. Jedna z przyczyn
zawierania porozumien migdzy jednostkami samorzadu terytorialnego moze by¢ w tym
przypadku posiadanie oczyszczalni sciekow o mocy przekraczajacej aktualne zapotrze-
bowanie danej jednostki lub odpowiednio pojemnego sktadowiska odpadow?.

W wymienionych przypadkach lokalizacja obiektow punktowych (powierzch-
niowych) wymusza rozbudowe urzadzen liniowych. Dodatkowym efektem okazuje si¢
kreowanie wiezi instytucjonalnych, co takze przyczynia si¢ do zwigkszenia spdjnosci
przestrzeni (wymiar spoleczny — sprzezenia zwrotne w wymiarze technicznym).

* Na temat roli infrastruktury transportowej w ksztaltowaniu spdjnosci terytorialnej Polski zob.
m.in. Komornicki (2007), s. 31-52.

Y Ibid., s. 29-30.

* Por. Hiibner.(2006).

* W drugim z wymienionych przypadkdéw raczej nie dojdzie do zrealizowania materialnych pota-
czen infrastrukturalnych migedzy wspotpracujacymi gminami, gdyz w warunkach krajowych odpady sta-
te najezesciej transportowane sa drogami kolowymi z uzyciem pojazdéw samochodowych. Wyjatkiem
sq odpady przemyslowe, ktére moga by¢ transportowane przez rurociagi lub tasmociagi. Mozliwa jest
Jednak sytuacja, w ktorej dla zwigkszenia dostegpnosci sktadowiska odpadow prowadzi si¢ do niego nowa
droge kotowa lub modernizuje droge juz istniejaca.
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1. Spojnos¢ przestrzenna w Swietle Strategii Lizbonskiej

Problem spojnosci gospodarczej 1 spolecznej nie jest zagadnieniem nowym, byt
od dawna zauwazany jako istotny element polityki regionalnej, zwlaszcza w kontekscie
‘nierownomiernosci’ rozwoju spofecznego. Sprawa nowa jest odniesienie zagadnienia
spdjnosci terytorialnej do konkurencyjnosci jako stymulanty wzrostu gospodarczego.
W sytuacji poszerzenia Unii Europejskiej sprawa ta nabrafa szczegdlnego znaczenia ze
wzgledu na to, ze wzrost liczby czlonkdéw oznaczat takze znacznie silnigjsze rozwar-
stwienie Unil jako catosci, tak w sferze spotecznej, jak i ekonomicznej. Konieczne stato
si¢ wypracowanie mechanizméw, stuzacych przyspieszeniu rozwoju catej Unii, jak 1 po-
szczegblnych jej czescl, rowniez tych stabiej rozwinietych. W tym kontekscie zagadnie-
nie spojnosci terytorialnej traktowane jest jako przedmiot wspolnej odpowiedzialnosci
1 stosownych dziatan zaréwno catej Unii, jak 1 poszczegdlnych panstw cztonkowskich®.

Glownym zadaniem polityki spdjnosci jest niwelowanie zapdznien rozwojowych
oraz wynikajacych z nich zréznicowan terytorialnych. Z drugiej strony jednym z prio-
rytetow Strategii Lizbonskiej, przyjetej w warunkach procesow globalizacji gospodar-
ki, jest dazenie do podnoszenia konkurencyjnosci opartej na potencjale generowania
innowacji. Mozliwos¢ jednoczesnej realizacji obydwu tych celéw do pewnego stopnia
wydaje si¢ by¢ sprzeczna.

Nalezy jednak pamietac, ze zagadnienie budowy spdjnosci ma nie tylko wymiar
regionalny ale takze lokalny. Jego istota jest tworzenie takich struktur przestrzennych,
ktore beda stuzy¢ budowaniu konkurencyjnosci regionéw (makro 1 mikro), miast czy
obszarow metropolitalnych, opierajacej si¢ na trwalej zdolnosci do szybkiej adaptacji
do zmieniajacych sie¢ warunkow otoczenia (postepu naukowo-technicznego, struktury
konsumpcji, uwarunkowan prawno-instytucjonalnych, itp.). Dla realizacji celow przy-
jetych w Strategii Lizbonskiej, ktora zaktada wzrost konkurencyjnosci EU jako catosci,
coraz bardziej istotne staje si¢ budowanie konkurencyjnosci na szczeblu lokalnym przez
wzrost innowacyjnosci 1 wykorzystanie lokalnych zasobow oraz rozwoj sektora matych
1$rednich firm. Aby jednak struktury lokalne i regionalne mogty efektywnie whaczy¢
Sig W proces przyspieszonego rozwoju spoteczno-ekonomicznego i dysponowaty odpo-
wiednim ‘potencjalem konkurencyjnosci’ niezbedne jest budowanie spojnosci takze
w wymiarze wewnatrzregionalnym (ponadlokalnym) i dzialanie na rzecz budowy po-
tencjatu rozwojowego gospodarek regionalnych. W tym ujeciu, konkurencyjnos¢ i spoj-
nos¢ zostaja umieszczone na tej samej trajektorii 1 wzajemnie si¢ wzmacniaja'.

Wiele stabiej rozwinietych obszaréw w krajach nowo przyjetych do Unii stawia so-
bie za gtdwny cel zblizenie si¢ do poziomu rozwoju gospodarczego ‘starych’ krajow UE,
przede wszystkim przez koncentracje wysitkow inwestycyjnych na modernizacji i rozbu-
dowie infrastruktury podstawowej, co w zalozeniu powinno prowadzi¢ do pobudzenia

® Zob. m.in. Faludi (2007),s. 11-24
" Por. Hiibner (20006).
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gospodarczego. Nie negujac potrzeby takich dzialan nalezy jednak pamietaé, ze rozwdj
infrastruktury technicznej 1 likwidacja brakow w tej dziedzinie stanowi jedynie wstepny,
1 cho¢ konieczny to niewystarczajacy, warunek do budowania spojnosci 1 konkurencyjno-
sci danego obszaru. W dalszej kolejnosci niezbedne jest odwolanie si¢ do innych dziatan
prorozwojowych, zwlaszcza tych zwigzanych z inwestowaniem w wiedzg 1 innowacje.

Jednym z kluczowych obszardéw budujacych pozycje Polski na mapie gospodar-
czej Europy powinny sta¢ si¢ obszary metropolitalne, rozumiane jako wielkomiejskie
ukfady osadnicze, ktorych waznymi cechami sa m.in. duza skala wewngtrznej integracji
funkcjonalnej oraz dobrze rozwinigta sie¢ transportowa®. Sprawa wyksztalcenia 1 spraw-
nego funkcjonowania (zaréwno w sferze infrastrukturalnej, jak 1 instytucjonalnej) takich
struktur w sieci osadniczej 1 systemie spoleczno-gospodarczym kraju bedzie niewatpliwie
decydowata o udziale Polski w realizacji zatozen Strategii Lizbonskiej.

W dalszej czgsci opracowanie odwotuje si¢ do przykiadu Lodzi 1 otaczajacych je
gmin w zakresie budowania spojnosci terytorialnej w Swietle powiazan infrastruktural-
nych 1 probuje odpowiedzie¢ na pytanie czy istniejace powigzania ‘spajaja’ poszczegdlne
Jednostki administracyjne (gminy) tego obszaru w takim stopniu, ktéry pozwala méwié
o rozwoju £odzkiego Obszaru Metropolitalnego 1 wzroscie jego konkurencyjnosci.

2. Powiazania infrastrukturalne
w Lodzkim Obszarze Metropolitalnym

L.odzkiObszarMetropolitalny (LOM),(wyznaczonyzgodniezpropozycjatédzkich
wiadz samorzadowych), oprocz Lodzi — miasta na prawach powiatu, obejmuje cztery
powiaty z 27 gminami (ryc. 1). Lacznie jednostka ta zajmuje 2,5 tys. km?, a zamiesz-
kuje ja 1,1 mln mieszkancow. Zdecydowana wigkszos¢ ludnosci skupia sie w 12
miastach: Lodzi (758.7 tys.), Pabianicach (70,5 tys.), Zgierzu (58,2 tys.), Ozorkowie
(20,6 tys.), Aleksandrowie (20,5 tys.) i Konstantynowie Lodzkim (17,5 tys.), Glownie
(15,1 tys.), Koluszkach (13,4 tys.), Brzezinach (12,4 tys.), Tuszynie (7,1 tys.), Stryko-
wie (3,6 tys.) oraz Rzgowie (3,3 tys.)’.

2.1. Infrastruktura transportu kolowego'
Kluczowym elementem spajajacym LOM jest sie¢ drog kolowych, przede wszyst-

kim drog krajowych, wojewddzkich oraz powiatowych (ryc. 2). Sama sie¢ drdg jest
relatywnie dobrze rozwinigta, ale na przepustowos¢ calego uktadu negatywny wptyw

¥ Por. Markowski, Marszal (2006), s. 15. Temat spdjnosci oraz ksztaltowania ladu przestrzenne-
go obszarow metropolitalnych w Polsce poruszyla takze Pielesiak (2007), s. 39-43.

’ Dane GUS dla 2006 r.

' Na temat infrastruktury transportowej Lédzkiego Obszaru Metropolitalnego zob. réwniez Sli-
winski (2005), s. 125-132.
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Legenda

granice gmin ' \
————— granice powiatéw )
0 10 20 30 40 km N

Ryc. 1. Podziat administracyjny Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego

Zrodio: Opracowanic wlasne (ryc. 1-3).

wywiera ich jakos¢. Najbardziej intensywny ruch pojazdéw kotowych na terenie obsza-
ru metropolitalnego koncentruje si¢ na drogach o znaczeniu miedzynarodowym oraz na
drogach krajowych 1 wojewodzkich zbierajacych ruch do osrodka centralnego.
Gléwnymi korytarzami dla ruchu tranzytowego 1.OM sa drogi krajowe. Od
2006 1. istotna role w tym zakresie odgrywa przebiegajacy rownoleznikowo w pét-
nocnej czesci LOM fragment autostrady A-2 relacji Nowy Tomysl-Poznan—-Wrze-
snia—Konin—Stykéw (element europejskiego korytarza transportowego Warsza-
wa—Berlin—-Moskwa). W Strykowie, w ktorym zaplanowano budowe skrzyzowania
A-1 1 A-2, od momentu udostgpnienia uzytkownikom omawianego fragmentu auto-
strady obserwuje sie zwigekszone natezenie ruchu pojazdéw samochodowych. Obec-
nie prowadzona jest rozbudowa A-2, majaca na celu wyprowadzenie zwigkszonego
ruchu poza miasto. Sie¢ pozostatych drég krajowych oraz wojewodzkich na terenie
LOM ma uktad promienisto-koncentryczny. Najwieksze przemieszczenia pojazdow
kotowych, poza autostrada A-2, dotycza potudnikowo biegnacego odcinka drogi
krajowej nr 1 (fragment curopejskiego korytarza transportowego Gdansk—t.6dz—Zi-
lina—Ostrawa). Na odcinku wspomnianej drogi, biegnacym z Lodzi poza granicg ob-
szaru metropolitalnego, obserwuje si¢ jedne z najwyzszych wartosci przyrostu ruchu
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pojazdow kotowych. Podobne zjawisko dotyczy takze drog krajowych nr 72 (granica
LOM-Aleksandrow t.odzki), 71 (Aleksandrow Lodzki—Zgierz—Strykéw) oraz 14
(Strykow—Glowno). Wzrost znaczenia w metropolitalnej sieci transportowej dotyczyt
réwniez drog wojewddzkich: 702 (miasto Zgierz), 485 (Pabianice—granice £OM),
708 (Ozorkoéw—Strykéw), 710 (Lodz—granice LOM), 714 (Rzgéw—granice LOM), 715
(Brzeziny—Koluszki) oraz 716 (Koluszki—granice £ OM). Omawiany obszar zdecydo-
wanie wyrozniat si¢ pod tym wzgledem w skali catego wojewodztwa''.

Obecnie w systemie gtownych drog kotowych omawianej jednostki wyraznie bra-
kuje wschodniego domknigcia zewnetrznej obwodnicy todzi — uktadu, ktory jest typo-
wy dla duzych osrodkéw miejskich. W omawianym przypadku funkcjonuje zamknigty,
wewnetrzny pierscien drogowy, ktorego elementami sa drogi krajowe nr 1, 141 72, oraz
niekompletny pierscien zewnetrzny, tworzony przez droge krajowa nr 71 oraz droge
wojewddzka nr 714. Kwestia problematyczng jest przepustowo$¢ istniejacego uktadu

— zutostady

dregi krajowa
4 G — — — drogi wojewddzkie

] 8 16 24 km

Ryc. 2. Sie¢ gtéwnych drog kotowych Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego

""" Por. Czarnecka (2007).

185



glownych drog, zwiazana z ich szerokoscig 1 stanem technicznym. O ile w samej Lodzi
elementy wewnetrzne] obwodnicy miasta maja w znacznej czesci charakter drog dwu-
jezdniowych o co najmniej trzech pasach ruchu i nawierzchnia w relatywnie dobrym
stanie technicznym, o tyle pozostate elementy uktadu pozostawiaja wiele do zyczenia.

Szczegolnie problematyczny jest przebiegajacy przez 1.6dz i Zgierz odcinek
drogi krajowej nr 1. Jego zmienna szerokos¢ oraz specyficzny, promienisty uktad po-
zostatych drog przyczyniaja si¢ do silnej kongestii, dotykajacej caty odcinek zgierski
(czesciowo rowniez w gminie wiejskiej Zgierz) 1 fragmentarycznie t6dzki — od granic
miasta do jego wewnetrzne] obwodnicy.

2.2. Infrastruktura transportu szynowego

Na poziom rozwoju sieci kolejowej LOM (ryc. 3) zasadniczy wplyw ma spe-
cyficzny uktad linii kolejowych catego wojewddztwa'?. 1.6dz znajduje sie poza gtow-
nymi szlakami tranzytowymi, ukfadajgcymi si¢ na ksztatt trojkata, z wierzchotkami
— weztami kolejowymi w Kutnie, Koluszkach 1 Karsznicach (jedynie Koluszki leza
w granicach LOM). Ta niekorzystna sytuacja sprawia, ze centrum obszaru metro-
politalnego jest omijane przez pasazerskie pociagi migdzynarodowe, co negatywnie
wptywa na pozycje miasta wsrod innych metropolii krajowych. Nieco lepiej przed-
stawia si¢ sytuacja z transportem towarowym, dla ktérego bodzcem rozwoju stata sie
wybudowana w latach 80. stacja kontenerowa £.6dz Olechow.

Z samej Lodzi ruch pociagdw jest wyprowadzany w czterech kierunkach.
Z dworca £.6dz Fabryczna biegna linie na potnocny-wschod (Lowicz) oraz na wschod
(Koluszki). Z kolei L.6dz Kaliska jest punktem, z ktérego linie kolejowe prowadza
na potudniowy-zachdd (Karsznice) oraz na poéinoc (Kutno). Istotnym ograniczeniem
ptynnosci przewozow kolejowych jest brak bezposredniego potaczenia miedzy stacja
kolejowa £.0dz Fabryczna a stacja £.6dz Kaliska. Rozwiazanie tego problemu widzia-
ne jest w budowie tzw. kolei Srednicowe;.

Poza zelektryfikowanymi liniami kolei normalnotorowej, na terenie £.odzkiego
Obszaru Metropolitalnego istnieje linia kolei waskotorowe;j, jednak nie wywiera ona
wplywu na zwigkszenie spdjnosci omawianego terenu. Do dzisiaj zachowat sie odci-
nek faczacy Ozorkdw z Leczyca 1 Krosniewicami, biegnacy zasadniczo wzdtuz nor-
malnotorowej linii kolejowej (jedna z czterech linii w granicach woj. 16dzkiego)".

Niedostateczna dostgpnos¢ w przypadku transportu kolejowego stata si¢ bodzcem
do rozwoju komunikacji tramwajowej. Ten element infrastruktury transportu w ogrom-
nym stopniu przyczynit si¢ do integracji wewnetrzne] dzisiejszego £.OM. L.odz jako

"2 Por. Liszewski (2001), s. 317-318.

" Po dlugim okresie przerwy w ruchu kolei waskotorowej, grupa entuzjastow, gtéwnie wlasny-
mi $rodkami, doprowadzila do jego ponownego zainicjowania. Mimo projektow przeksztalcenia kolei
w atrakcj¢ turystyczng dzigki uruchomieniu regularnych polaczen weeckendowych, jej funkcjonowanie
ponownie zostalo zawieszone.
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Ryc. 3. Sie¢ kolei normalnotorowej w Lodzkim Obszarze Metropolitalnym

centrum przemystowe regionu uzyskata na poczatku XX w. polaczenia z miastami za-
plecza: Zgierzem i Ozorkowem, Pabianicami, Konstantynowem f.6dzkim i Lutomier-
skiem, Aleksandrowem t.6dzkim, Rzgowem i Tuszynem.

Obecnie na terenie rdzenia obszaru metropolitalnego sie¢ tramwajowa ma postac
ukfadu prostokatoéw w centrum z promieniscie rozchodzacymi sig liniami, taczacymi je
z peryferyjnie potozonymi osiedlami mieszkaniowymi. Laczna dfugos¢ tras tramwajo-
wych na terenie rdzenia obszaru metropolitalnego jest réwna 113 km, co stawia go na
pierwszym miejscu wsrod wielkich miast polskich'®. Poza granice Lodzi biegng linie
do Ozorkowa, Konstantynowa L.odzkiego 1 Lutomierska oraz Ksawerowa 1 Pabianic.
Linie tramwajowe tgczace 1.6dZ z Tuszynem (1978 r.) Aleksandrowem Lodzkim (1991)
1 Rzgowem (1993) na skutek zmian organizacji ruchu w Lodzi oraz ze wzgledow ekono-
micznych zostaty zlikwidowane.

W zwiazku ze ztym stanem technicznym infrastruktury tramwajowej £.OM reali-
zowany jest obecnie projekt ,,k.0dzki Tramwaj Regionalny”. Celem tego przedsigwzig-
cia jest usprawnienie powigzan komunikacyjnych miedzy rdzeniem obszaru metropo-
litalnego i Pabianicami oraz Zgierzem, z mozliwoscig wydhuzenia trasy do Ozorkowa.
Wynikiem realizowanych w latach 2005-2008 prac ma by¢ nowa jakosciowo linia
tramwajowa o dlugosci 28 km, ze zmodernizowana infrastruktura towarzyszaca (uktad
sterowania i nadzoru ruchu, przystanki), obshugiwana przez 16 niskopodtogowych, no-
woczesnych pociagow. Projekt, oprocz kwestii infrastrukturalnych, przewiduje takze

4 Por. Ferenc (2002), s. 96.
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integracje przewozow w ramach obszaru metropolitalnego na bazie ujednolicenia taryf
przewozowych, wprowadzenia elektronicznej karty miejskiej wraz z szerokim syste-
mem informacji dla pasazera odnosnic do cafej siect transportu zbiorowego'.

2.3. Infrastruktura transportu specjalnego

Powigzania wewngtrzne 1. OM opieraja si¢ w znacznej czgsci na infrastrukturze
przesylajacej energie elektryczng oraz gaz. Pozostate gatezie transportu specjalnego
odgrywaja mniejsza role. Przez omawiany obszar biegnie z potudnia na pdimocny-
wschod przesylowa linia elektroenergetyczna sredniego napigcia (400kV), od ktorej
w t6dzkiej dzielnicy Widzew wybiegaja promieniscie odgatezienia niskich napigé
(220 kV). Dostep do sieciowej energii elektrycznej jest obecnie powszechny, dlatego
tez nie wptywa istotnie na zréznicowanie poziomu wyposazenia infrastrukturalnego
w obrebie LOM. W tym przypadku zamiast analizy przebiegu poszczegdlnych ciggow
energetycznych 1 towarzyszacych im obiektow, badania powinny akcentowac raczej
jakos¢ swiadczonych przez te urzadzenia ustug (awaryjnos¢ systemu, dywersyfikacja
zrodet energii, mozliwosé zaspokajania potrzeb zaktaddw przemyslowych itp.).

O wiele wigksze zroznicowanie przestrzenne dotyczy wyposazenia w urzadze-
nia techniczne transportujace gaz (ryc. 4).

Przesylowa sie¢ gazowa rozwinigta jest przede wszystkim w centralnej 1 wschod-
ni¢j czesci LOM. Gazociggdw niemal catkowicie pozbawiony jest powiat brzezinski,
w ktorym gazociag przesylowy biegnie na niewielkim odcinku ,wdzierajacym” si¢

Gestost sieci gazowej (kmkm?)
przesytowej rozdzielczej
| o0-8 "7 0-100
6-12 {11 100-200
12-18 T 17 200-300
= 2 e 18- 24 TITT 300-400

Ryc. 4. Gesto$¢ rozdzielezej sieci gazowej w Lodzkim Obszarze Metropolitalnym - stan na 2006 r.

Zrodto: Opracowanic na podstawic danych GUS.

' Lodzki Tramwaj Regionalny ...
1] 1eg 4
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w powiat 16dzki wschodni. Brzeziny sa jedynym tak duzym miastem w woj. t6dzkim,
ktére nadal nie ma dostepu do gazu przesylowego. Zasadniczy transport surowca od-
bywa si¢ na liniach: Turek — Poddebice — 1.6dz; 1.6dz — Kutno — Gustrzyn k. Wioctaw-
ka oraz odgalgzieniach gazociggu relacji Mory — Rawa Mazowiecka — Tomaszow Ma-
zowiecki — Piotrkow Trybunalski — Radomsko — Czestochowa (Piotrkdéw Trybunalski
—Lodz 1 Tomaszéw Mazowiecki — Koluszki). Rozprowadzony gazociagami wysokich
cisnien gaz rozdzielany jest nastepnie w stacjach redukcyjno-pomiarowych, otaczajac
pierscieniem rdzen obszaru metropolitalnego. Punkty przeptywu gazu do linii $red-
niego 1 niskiego cis$nienia znajdujg si¢ w t.odzi (Smulsko, Brzezinska, Olechow) oraz
gminach zaplecza: Ozorkéw (miasto; wies Celestynow), Zgierz (miasto, wie$ Dabrow-
ka), Aleksandréw 1.0dzki (miasto, wies Antoniew), Konstantynow 1.6dzki, Pabianice
(miasto, wies Szynkielew), Dobron, Tuszyn, Rzgdw (miasto, wie§ Konstantyna) i Ko-
luszki. Rozdzielcza sie¢ gazowa najbardziej rozwinigta jest w f.odzi 1 bezposrednio
sasiadujacych z nig jednostkach (ryc. 4). Na obszarze tym udziat indywidualnych od-
biorcow gazu cechuje si¢ najwyzszymi wartosciami w calym wojewodztwie.

Biorac pod uwage stopien rozwoju infrastruktury zaopatrzenia w gaz przesy-
towy, widoczny jest wyraznie brak spojnosci terytorialnej, szczegolnie w przypadku
najbardziej peryferyjnych gmin obszaru metropolitalnego. Obecna koncepcja gazyfi-
kacji dla woj. t6dzkiego czg¢$ciowo uwzglednia ten problem, wskazujac na koniecznosé
zaréwno dalszego rozwoju infrastruktury w gminach, do ktérych doprowadzono juz
gaz przesytowy (miasta — £.6dz, Konstantynow Lodzki, Pabianice, Ozorkow, Zgierz
oraz gminy wiejskie — Lutomiersk, Nowosolna, Dobron, Brojce, Andrespol, Zgierz,
Ozorkow), jak rowniez gazyfikacji jednostek pozbawionych dostepu do systemu (mia-
sta Brzeziny 1 Gtowno, gmina miejsko-wiejska Strykow)'®.

Przez wschodnia czgs¢ LOM, potudnikowo przebiega ropociag, prowadzacy pro-
dukty finalne z Ptocka przez Koluszki (stacja przetadunkowa) 1 Stotwiny do Bronowa k.
Czestochowy. Infrastruktura transportu specjalnego odpowiada takze za dostarczanie
wody dla Lodzi. Rdzen obszaru metropolitalnego potaczony jest rurociagami z ujecia-
mi wod na Pilicy i Zalewie Sulejowskim. Poza wigzami czysto materialnymi, zaréwno
ropociag, jak 1 rurociag wodny nie maja wigkszego znaczenia dla zwigkszenia spdjnosci
L.odzkiego Obszaru Metropolitalnego (postrzeganej przez pryzmat powiazan miedzy-
gminnych), gdyz odpowiadajg one za transport o charakterze tranzytowym.

Spajajaca rola infrastruktury transportu LOM widoczna jest na przykiadzie
gospodarki $ciekowej. W mysl zapisow Ustawy — Prawo wodne', tereny, na ktérych
1stnigje dostateczne skupienie ludnosci 1 dziatalnosci gospodarczej, aby $cieki komunal-
ne byly gromadzone i przekazywane do oczyszczalni sciekéw komunalnych nazwano
(wprowadzajac przy tym zbedny chaos pojeciowy) ‘aglomeracjami’. Na omawianym

' Pod uwagg wzigto kryteria techniczno-ekonomiczne (mozliwosci wykonania gazociagu, optacalnosé
finansowa) oraz ggstos¢ zaludnienia, lokalizacje duzych zakladow produkeyjnych zglaszajacych popyt na gaz
przesytowy oraz sprzyjajace warunki do rozwoju firm (np. lokalizacja specjalnej strefy ekonomicznej).

7 Ustawa ... (2001).
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obszarze, objeta ‘aglomeracjami’ infrastruktura transportujaca Scieki do oczyszczalni
w trzech przypadkach wiaze odrgbne gminy. Do ‘aglomeracji’ Aleksandrow Lodzki
wlaczono osiedle Zielony Romanéw w Lodzi; ‘aglomeracja’ Zgierz obejmuje todzkie
osiedle Lagiewniki, za$ ‘aglomeracja’ 1.6dZ wiaze z rdzeniem obszaru metropolitalnego
gminy Pabianice, Konstantynow £.6dzki, Ksaweréw oraz Nowosolna.

2.4. Infrastruktura transportu a powiazania instytucjonalne

Utrzymanie, modernizacja irozbudowa, nie tylko w przypadku gospodarki
sciekami, wiaza si¢ z zawieraniem horyzontalnych i wertykalnych powiazan miedzy
jednostkami samorzadu terytorialnego. Szczegdlnie istotne sa w tym przypadku dobro-
wolne porozumienia miedzygminne bedace wyrazem tendencji integracyjnych w sferze
spotecznej'®. Na terenie LOM budowa i obstuga urzadzen infrastruktury technicznej za-
owocowata aktami wspoipracy migdzygminnej, czesto obejmujacymi jednostki réznia-
ce sig znacznie potencjalem gospodarczym (duze gminy miejskie i sasiadujace z nimi
niewielkie gminy wiejskie). Elementem wspotpracy, wplywajacym na pewne zwieksze-
nie spdjnosci obszaru metropolitalnego byly porozumienia w sprawie funkcjonowania
infrastruktury transportu (ryc. 5).

Lo/

Porozumienia miedzygminne dotyczgce:

wa wwe ses o transportu zbiorowego

tegenda T 7 TN} e gospodarki $ciekami
- granice gmin
————— granice powiatow R zaopatrzenia w wode

0 10 20 30 km

Ryc. 5. Porozumienia migdzygminne zawarte na terenie L.odzkiego Obszaru Metropolitalnego
w latach 1998-2008

Zrédlo: Opracowanic wiasne na podstawic Dziennikow Urzedowych Wojewddziwa Eddzkiego = lar 1995-2008.

" Dla Obszaru Metropolitalnego Warszawy badania na ten temat prowadzit Zegar (2003).
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Poza zawieraniem porozumien dotyczacych realizacji konkretnego zadania,
jednostki samorzadu terytorialnego wykazuja tendencje do wspotdziatania w ramach
réznorodnych zwiazkow i zrzeszen. W przeciwienstwie do innych polskich obszaréw
metropolitalnych, gminy £OM nie zawarly jednak oficjalnego porozumienia dziata-
jacego na rzecz jego powotania czy dalszego rozwoju. Wybrane jednostki samorzadu
terytorialnego dziafaja natomiast w ramach formalnych organizacji, sposréd ktorych
wigkszos¢ wykracza poza granice analizowanego obszaru.

Z punktu widzenia spojnosci terytorialnej, na uwage zastuguje wspotpraca w ramach
Zwiazku Komunalnego Gmin oraz Migdzywojewodzkiego Zwigzku Komunalnego Gmin
ds. Gazyfikacji w Strykowie. Pierwsza organizacja, skupiajaca wytacznie gminy £OM
(Rzgdw, Strykow oraz gminy wiejskie — Nowosolna, Ozorkow, Pabianice 1 Zgierz) prowa-
dzi gospodarke odpadami, zaopatrzenie w wodg oraz obstuge 1 eksploatacje urzadzen wo-
dociagowych 1 kanalizacyjnych. Drugi z wymienionych zwiazkéw, poza gminami obszaru
metropolitalnego (Gtowno — miejska 1 wiejska, Strykéw, Dmosin) obejmowat takze gming
Domaniewice (powiat fowicki). Powotano go w celu budowy gazociagu i pozyskania srod-
kow finansowych na jej realizacje, obstugi i eksploatacji urzadzen sieci gazowniczej oraz
reprezentowania gmin wobec administracji rzadowej w zakresie dziatania zwiazku.

Wszystkie te powigzania instytucjonalne sa jednak niewystarczajace, zwtaszcza
ze efekty ich dziatalnosci czesto znacznie odbiegaja od zatozonych, w momencie po-
wotywania poszczegolnych zwiazkow 1 porozumien miedzygminnych, celow.

3. Zroznicowanie rozwoju infrastruktury transportu
w L.odzkim Obszarze Metropolitalnym

Poza aspektem powigzan materialnych, o spojnosci terytorialnej decyduje rowniez
poziom rozwoju danego elementu infrastruktury w odniesieniu do pozostatych jednostek
analizowancgo terytorium. W celu okreslenia stopnia spojnosci LOM pod uwage wzigto
podstawowe dane dotyczace wyposazenia poszczegolnych gmin w obiekty infrastruktury
transportu: sieci rozdzielcze — wodociagowe, kanalizacyjne i gazowe oraz drogi kotowe
o randze krajowej i wojewodzkiej. Do analizy wykorzystano tablice znakow', ktora po-
zwala w nieskomplikowany sposob przesledzi¢ zroznicowanie przestrzenne. Metoda ta jest
stosowana w przypadku niewielkiej liczby cech diagnostycznych; jej zaleta jest mechanicz-
ny, pozbawiony subiektywizmu podziat badanej zbiorowosci na podzbiory (tab. 1).

Algorytm postepowania obejmowat standaryzacje danych (zastosowano ujecie
wzgledne — dtugosé poszezegolnych sieci odniesiono do 100 km? powierzchni), obli-
czenie mediany dla kazdej kategorii, poréwnanie kazdej wartosci z mediang 1 nada-
nie jej znaku ,,+” lub ,-” oraz podzial na klasy przestrzenne. Przy czterech cechach
diagnostycznych skonstruowano tabele wzorcowa z 16 klasami, przy czym cztery

' Por. Runge (2006), s. 199-202.
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Tabela 1
Wyposazenie gmin £t OM w podstawowe elementy infrastruktury transportu
oo | Znekd Gesiost | 70 iy | romoiej | Znakd | drog peieych | Znakd
Grmina siecicz/sz/oczi(?cic;;(])wej c?eachy |a S'e((:;(m?gngn%’nej cgihy I? srigii gfzga%j cgcahy Iﬁ i \;\?((que\;%g;vk%gh cgcahy 1\7 Kiasa
(km/100 km?] ) (km/100 km?) (km/100 km?)
Aleksandrow Lodzki 161 2 32 El 523 Ei 16,75 — B
Glowno - miejska 260,6 & 1724 b o 0 - 21,67 - C
Glowno - wiejska 101,9 = 0 = 0 - 1,91 - L
Ozorkow — miejska 310,5 i 163,6 i 174 el 291 2 A
Ozorkow — wiejska 178,0 o+ 37 o 16,0 . 20,1 o |
Parzeczew 130,2 4 8,0 = 0 =" 4,62 ) |
Strykow 109,1 - 20,4 ' 83 ,,—” 23,37 & F
Zgierz - miejska 346,6 o 185,9 e 3479 e 36,14 i A
Zgierz - wiejska 128,5 o 038 — 18,3 il 24,92 i+ H
Diutow 89,0 N 89,0 il 0,0 W 10,17 — J
Dobron 95,7 o 13,3 - 0,0 . 8,28 = L
Konstantynow t.odzki 209,9 ' 97,2 4 2324 i 51,01 il A
Ksawerow 204,5 & 167,9 7 2291 o 100,51 & A
Lutomiersk 138,8 & 0,0 -’ 37,2 4 54,25 3 D
Pabianice — migjska 383,1 4 3713 e 399,2 o 41,29 K A
Pabianice - wiejska 112,1 - 2,1 -’ 1,7 o 2144 &' K
Andrespol 476,0 " 60,0 e 329,0 A 13,28 = B
Brojce 1229 o 0,0 - 134 i 26,08 s K
Koluszki 1144 -’ 19,1 ' 40,8 - 11,45 -’ J
Nowosolna 149,9 o 24 - 139,2 F 8,71 — G
Rzgow 126,8 - 40,6 2" 92,2 2 24,88 o E
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oo | Znekds Bl Jnokda | roodibensi | Znakda | drig ke | Znakd
Gmina siecmogl(?cicazgg)wej Ce?;hy B kanahzacyzljnej cgihy IEIi srigéi sz%ﬁjaj cgghy Iﬁ i\rl\?(s);jevzggyk};gh cgshy I\E; Klasa
(km/100 k] (km/100 kon'] (km/100 k] (km/100 km]
Tuszyn 167,4 i 15,6 — 29,7 o 9,62 - G
Brzeziny - miejska 2322 A 75,5 A 0,0 - 53,75 3 G
Brzeziny - wiejska 103,2 - 0 - 0 = 16,64 - L
Dmosin 120,5 - 0 - 0 - 1,74 - L
Jezow 90,5 - 0 - 0 — 10,03 - L
Rogow 10,4 - 1.5 - 0 - 11,35 = L
todz 4140 5 302,2 Rl 3511 at 23,15 ki A

Zrodio: Opracowanie na podstawie danych GUS oraz RSIP.
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Ryc. 6. Spdjnos¢ LOM w $wietle wyposazenia w podstawowe elementy infrastruktury transportu
Zrodto: Opracowanic na podstawie danych GUS oraz RSIP.

podzbiory okazaty si¢ w analizowanym przypadku puste. Wynik przeprowadzonej
klasyfikacji przedstawiono w formie kartograficznej (ryc. 6).

Analiza wyposazenia w podstawowe elementy infrastruktury transportu wskazuje
na mafa spojnos¢ przestrzenna . OM. Najbardziej podobne, rozwiniete obszary obejmu-
Ja pasmo gmin biegnace z pdéinocnego-zachodu na potudniowy wschod oraz wyspowo
— miasta Glowno oraz Brzeziny. Najmniej rozwinigta infrastrukturg transportu cechuje
si¢ zwarty teren tradycyjnie rolniczych gmin czesci potocno-wschodniej oraz lezacy
na poludniowym-zachodzie Dobron. Podkresli¢ nalezy, ze gminy w czg¢sci potnocno-
wschodniej niemal w catosci naleza do jednego powiatu (brzezinskiego), jedynie jego
czes¢ centralna wykazuje znacznie wyzszy poziom rozwoju infrastruktury.

Podsumowanie

W procesie rozwoju obszaru metropolitalnego istotna jest konkurencyjna pozycja
— jako miejsca dziatalnosci gospodarczej — wszystkich jednostek terytorialnych wcho-
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dzacych w jego skfad. L.odzki Obszar Metropolitalny charakteryzuje sie dos¢ znacznym
zroznicowaniem wewnetrznym pod wzgledem wyposazenia w infrastrukture, a w re-
zultacie stopien jego spojnosci terytorialnej pozostawia réwniez wiele do zyczenia.
Taka sytuacja nic sprzyja, naturalnej dla wyksztatconych obszaréw metropolitalnych,
dekoncentracji przestrzennej funkcji metropolitalnych w ramach calego wyznaczonego
obszaru®. Powiazania infrastrukturalne L.odzkiego Obszaru Metropolitalnego znajduja
odzwierciedlenie w jego bardzo duzym zréznicowaniu pod wzgledem funkcjonalnym.
Niski stopien spdjnosci 1 stabe powigzania infrastrukturalne powoduja, ze tylko tereny
samego miasta centralnego — 1 niektdre blizej niego potozone gminy, ktére przejety
czes¢ funkeji typowo miejskich — stanowia silnie zintegrowany obszar wyposazony
w funkcje o charakterze metropolitalnym?®. Natomiast jednostki terytorialne polozone
na obrzezach LOM sg stabo wyposazone w funkcje produkcyijne i ustugowe, a w ich
strukturze dominuje nadal rolnictwo. Brak (lub niewystarczajacy poziom rozwoju) tych
elementéw zagospodarowania, ktore warunkuja spojnos¢ wszystkich terenow formalnie
wiaczonych w granice obszaru metropolitalnego skutkuje ograniczonymi mozliwoscia-
mi rozwoju dziatalnosci charakterystycznych dla proceséw metropolizacji, co swiadczy
o faktycznej stabosci Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego, w kontekscie budowania
konkurencyjnosci zgodnie z zalozeniami Strategii Lizbonskiej. Warunkiem koniecz-
nym, ktory moglby stanowi¢ impuls do pozytywnych zmian w tym zakresie jest rozwdj
realnej wspolpracy migedzygminnej, ktorej brak (lub ograniczony zakres) utrudniaja
realizacje wspolnych przedsiewzie¢ infrastrukturalnych prowadzacych do budowania
wewngetrzne) spdjnosci tego obszaru.
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