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FUNKCJE INFRASTRUKTURY
TECHNICZNO-EKONOMICZNE] W STRUKTURZE
OBSZAROW METROPOLITALNYCH

Abstract: Functions of Technical and Economical Infrastructure in the Struc-
ture of Metropolitan Areas. Among the major research topics on metropolitan
areas, studies on technical and economic infrastructure are of significant im-
portance. Also in practical management, and in balance of costs in particular,
infrastructure is treated as an important element in the costs of the functioning
and development of a metropolis, which is usually compared with the benefits
of spatial concentration. In this case it is called a balance of infrastructure costs
and city benefits. Moreover, space which possesses technical and economical
infrastructure stimulates investment processes made by both domestic and for-
eign investors. Such space also provides good basis for location and the devel-
opment of production, services and consumption processes. Space with infra-
structure gives basis for the increase of the assessment of competitiveness of
areas devoted to location purposes. Common acceptance of the above state-
ments in theory and practice of management helps to use them in spatial plan-
ning and practical activities. Consequently, among the people dealing with
economy and representatives of local self-governments, the assumption that
technical and economic infrastructure, as an element of spatial management
which favours the management of space and its recourses, is getting more and
more common.

W Komitecie Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN toczy
si¢ ozywiona dyskusja nad zdefiniowaniem obszaru metropolitalnego,
pojeciem metropolii jako istotnego podmiotu w procesie ksztaltowania
ladu przestrzennego w naszym kraju. Podjeta dyskusja nad obszarem
metropolitalnym dotyczy wielu kwestii, w powaznym zakresie obszaru



metropolitalnego jako przedmiotu procesu planistycznego, jego struk-
tury przestrzennej, jego funkgji i mozliwosci zarzadzanial.

Obszary metropolitalne jako przedmiot praktyki planowania
przestrzennego znalazly swoje wlasciwe miejsce dopiero po wprowa-
dzeniu do ustawodawstwa planistycznego w 2003 r. przepiséw naka-
zujacych sporzadzanie planéw dla obszaréw obejmujacych najwigksze
miasta Polski lub zespoly tych miast i ich otoczenia (gminy), ktére
tworza silnie zurbanizowany obszar funkcjonalno-przestrzenny okres-
lany metropolia. W tak definiowanym obszarze metropolitalnym inte-
resujaca jest kwestia integracji jego wewnetrznej struktury funkcjo-
nalno-przestrzennej oraz wzmocnienia powiazan strukturalnych na
poziomie krajowym i miedzynarodowym. Integracja obszaréw metro-
politalnych oraz powigzania obszaréw metropolitalnych w skali regio-
nalnej (europejskiej) i globalnej jest odzwierciedleniem wspétczesnych
proces6w spotecznych oraz wspétezesnie zachodzacych zjawisk cywili-
zacyjnych, jak globalizacja, rozwdj przemystéw high-tech, sieciowe
powigzania infrastrukturalne miedzy metropoliami?.

Delimitacja obszaréw metropolitalnych wynika z wielu warunkéw,
muin., takich jak niekontrolowany proces , rozprzestrzeniania” sie urba-
nizacji do strefy podmiejskiej, na obszary wiejskie, atrakcyjne z punktu
widzenia rolniczego i przyrodniczego, korzystne z tytutu ,renty”
polozenia. Z tego wzgledu uzasadnione jest wyznaczenie granic miejsko-
gminnych obszaréw, ktére beda przedmiotem wspdlnego planowania
przestrzennego. W tak rozumianych obszarach metropolitalnych, wy-
znaczonych dla celéw planistycznych, niezbedne jest ustanowienie struk-
tur organizacyjnych zajmujgcych si¢ zarzadzaniem tego obszaru. Struk-
tury te o charakterze autonomicznym bylyby niezalezne od dotychczas
istniejacych struktur administracyjnych, miatyby wiasny budzet i mozli-
wosci podejmowania decyzji i koordynowania rozwoju obszaru metro-
politalnego.

Podmiotowe podejécie do obszaréw metropolitalnych jest prze-
ciwstawne dotychczasowej strukturze podzialu i kompetencji wiadz lo-
kalnych i prawdopodobnie bedzie ograniczalo i utrudniato budowe no-
woczesnych systeméw zarzadzania obszarami metropolitalnymi®.

! K. Bald, T. Markowski: Obszar metropolitalny Lodzi — wyzwania i problemy. Biuletyn
KPZK PAN, z. 215, K. Bald, T. Markowski (red.). Warszawa 2005.

2 Z. K. Zuziak: Krakowska przestrzeri metropolitalna. Urbanista, nr 3. Warszawa. 2005.

3 T. Markowski: Zarzqdzanie obszarami metropolitalnymi, [w:] Obszar metropolitalny
Lodzi, op. cit.



1. Infrastruktura techniczno-ekonomiczna
w strukturze metropolii

Wsrod glownych tematéw badawczych nad obszarami metropoli-
talnymi wazne znaczenie majg studia nad infrastrukturg techniczno-eko-
nomiczng. Réwniez w praktyce zarzadzania, a $ci$lej w rachunku ekono-
micznym, infrastruktura jest traktowana jako powazny sktadnik kosztow
funkcjonowania i rozwoju metropolii. Obok elementu kosztowego in-
frastruktura jest powaznym czynnikiem wplywajacym na ksztaltowanie
si¢ korzysci zwigzanych z rozwojem metropolii, porbwnywanych za-
zwyczaj z korzysciami koncentracji przestrzennej. Méwimy woéwczas
o rachunku kosztéw infrastruktury i korzysci aglomeracji. Ponadto prze-
strzen wyposazona w infrastrukture techniczno-ekonomiczng inspiruje
procesy inwestycyjne realizowane przez inwestoréw zaréwno krajo-
wych, jak i zagranicznych, stwarza dobre podstawy lokalizacji i rozwoju
proceséw produkcji, ustug oraz spozycia. Przestrzenn wyposazona w in-
frastrukture daje podstawe do podnoszenia oceny konkurencyjnosci te-
renéw przeznaczonych dla celéw lokalizacji. Powszechna akceptacja
powyzszych stwierdzen w teorii i praktyce gospodarowania sprzyja wy-
korzystywaniu tego w planowaniu przestrzennym i praktycznym poste-
powaniu. Powoduje to, ze wséréd praktykéw zycia gospodarczego,
przedstawicieli wladz samorzadowych coraz powszechniejsze staje sie
przekonanie, ze infrastruktura techniczno-ekonomiczna jako element po-
lityki przestrzennej sprzyja gospodarowaniu przestrzenia i jej zasobami.

W rezultacie zachodzacych proceséw spoleczno-gospodarczych
infrastruktura techniczno-ekonomiczna ksztaltuje strukture obszaréw
metropolitalnych, wplywa na stopieft integracji funkcjonalnej prze-
strzeni metropolitalnej, koncentracje potencjalu produkcyjnego i ustugo-
wego, urbanizacje strefy podmiejskiej.

Przyjmujac teze, ze o randze obszaru metropolitalnego Swiadcza
powiazania infrastrukturalne realizowane przez infrastrukture o zna-
czeniu migdzynarodowym i globalnym, natomiast o funkcjonowaniu
obszaru metropolitalnego decyduje stan i jakos¢ systemoéw infrastruk-
tury wewnetrznej tego obszaru, mozna przyjaé, ze:

1. Infrastruktura o znaczeniu miedzynarodowym i globalnym realizuje
réznozakresowe powigzania obszaréw metropolitalnych z otocze-
niem miedzynarodowym. Powigzania te sa dokonywane przez sys-
temy infrastruktury zaliczane do systeméw wyzszego rzedu, tj.;

— transport drogowy — drogi ekspresowe, autostrady o znaczeniu
tranzytowym;
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transport szynowy - linie kolejowe o0 znaczeniu tranzytowym;
transport lotniczy — polaczenia miedzynarodowe i globalne, mig-
dzynarodowe porty lotnicze;

transport wodny - linie zeglugi morskiej i oceanicznej;

tacznos¢ - telefonia przewodowa, telefonia bezprzewodowa, lacz-
nosc satelitarna, telefonia komoérkowa, telefonia nowej generacji,
Internet, poczta, poczta e-mail;

energetyka — tranzytowe linie elektroenergetyczne wysokich na-
pigc (400 i 600kV), sieci tranzytowe przesylania gazu, sieci tran-
zytowe przesylania ropy naftowej;

urzadzenia przeciwpowodziowe — systemy radarowe ostrzegania
przeciwburzowego, systemy radarowe ostrzegania przed tsunami;
urzadzenia ochrony Srodowiska naturalnego — stacje monito-
ringu;

instytucje otoczenia biznesu - banki miedzynarodowe, instytucje
audytowe, centra rozliczeniowe firm swiatowych, gieldy finan-
sowe, gieldy towarowe, targi towarowe, izby gospodarcze i in;
organizacje miedzynarodowe i instytucje biznesu — biura organi-
zacji miedzynarodowych, biura koncernéw transnarodowych,
centrale korporacji transnarodowych.

Powigzania spoleczno-gospodarcze wewngtrz obszaréw metropoli-
talnych sa ksztaltowane przez systemy infrastruktury o znaczeniu
lokalnym. Jest to m.in.;

transport drogowy — drogi o znaczeniu wewnetrznym, obwod-
nice, dworce, przystanki, parkingi, stacje benzynowe, myjnie sa-
mochodowe;

transport kolejowy — kolej wewnetrzna, dworce kolejowe, linie
tramwajowe, zajezdnie tramwajowe, metro, stacje metra;
lacznosé — telefonia przewodowa, telefonia bezprzewodowa,
tacznosc¢ satelitarna, telefonia komdrkowa, telefonia nowej gene-
racji, Internet, poczta, poczta e-mail;

energetyka — sieci elektroenergetyczne niskich napie¢, sieé roz-
dzielcza gazowa, cieplociagi, elektrocieptownie miejskie;
gospodarka wodno-Sciekowa — ujecia wody, stacje uzdatniania
wody, linie przesytu wody, sie¢ kanalizacyjna, oczyszczalnie Scie-
kow, wysypiska $mieci, zaklady utylizacji;

urzadzenia przeciwpowodziowe — waly, zbiorniki retencyjne, pol-
dery, zapory, stopnie wodne;

urzadzenia ochrony srodowiska naturalnego — stacje monito-
ringu;



— instytucje otoczenia biznesu - banki, biura doradztwa prawno-fi-
nansowego, instytucje marketingowe, izby gospodarcze, targi re-
gionalne, gietdy towarowe regionalne, i in.;

— instytucje biznesu - biura firm zagranicznych.

Nalezy zaznaczy¢, ze niektére urzadzenia infrastrukturalne
0 znaczeniu tranzytowym (miedzynarodowym) pelnia w pewnym za-
kresie funkcje lokalne, co wynika z niepodzielnosci urzadzen infras-
trukturalnych. Problematyke te oméwiono w dalszej czesci pracy.

2. Integracja wewnetrzna infrastruktury
techniczno-ekonomicznej

W kontek$cie ksztaltowania si¢ struktury i powigzan obszaréw
metropolitalnych uwydatniajg si¢ funkcje pelnione przez infrastruk-
ture. Funkcje te wynikaja z jakosci i zakresu Swiadczonych ustug przez
infrastrukture. Aby prawidlowo okresli¢ funkcje infrastruktury
w ksztaltowaniu si¢ obszaru metropolitalnego nalezy dokona¢ oceny
stopnia integracji wewnetrznej systemu infrastruktury techniczno-eko-
nomicznej.

Postep techniczny i technologiczny, postep cywilizacyjny sprzyja
rozwojowi nowych jakosciowo systemow i wdrazaniu nowoczesnych
technologii przy budowie urzadzen infrastruktury. Powoduije to, ze no-
woczesne systemy infrastruktury zastgpuja juz istniejace, obserwujemy
proces ,, wypychania” starych urzadzen, nowoczesne elementy infras-
truktury budowane sa obok jeszcze sprawnych ale juz przestarzalych
urzadzen, obiektow. Wskutek dekapitalizacji starych systeméw infras-
trukturalnych nastepuje ich zastgpowanie lub przebudowa, co wplywa
na rozluZnienie wewnetrznych relacji w obrebie systeméw infrastruk-
turalnych. Pojawienie si¢ nowoczesnych urzadzen, obiektéw w ist-
niejacych systemach infrastruktury uaktywnia proces konkurengji na
$wiadczone ustugi, ktérego podmiotami sg odbiorcy ustug. Niezmier-
nie szybki postep naukowo-techniczny wplywa nie tylko na poprawe
jakosci ustug infrastrukturalnych, lecz takze na aspiracje i oczekiwania
odbiorcow tych ustug, a w konsekwencji sa wymuszane zmiany tech-
niczne i technologiczne w systemie infrastruktury. Integracja wew-
netrzna systemu infrastruktury decyduje nie tylko o poziomie ustug
przez nig swiadczonych, ale wpltywa przede wszystkim na oceng atrak-
cyjnosci metropolii przy wyborze miejsca lokalizacji dzialalnosci gos-
podarczej, ustugowej, przez podmioty zagraniczne i podmioty krajowe.
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Z tego punktu widzenia szczegdlnie waznym zagadnieniem jest
wewnetrzna integracja infrastruktury w obszarach metropolitalnych,
gdyz sa one relatywnie dobrze wyposazone w te urzadzenia.

3. Rola infrastruktury
w integracji obszaru metropolitalnego

Nie ulega watpliwosci, Zze cecha kazdego ukladu zintegrowanego
jest istnienie relacji, zwiazkow, zaleznosci, wspo6tpracy miedzy podmio-
tami tam funkcjonujgcymi. Relacje te w obszarach metropolitalnych spro-
wadzaja si¢ do trzech plaszczyzn: spolecznej (obywatelskiej), instytucjo-
nalnej i funkcjonalnej. O integracji obszaru metropolitalnego pod
wzgledem spolecznym (obywatelskim) Swiadczy ksztattowanie sie
wsréd jego mieszkancéw poczucia bycia cztonkiem spolecznosci i naras-
tania Swiadomosci wéréd mieszkancéw, ze sa wspotodpowiedzialni za
jego losy. Niezbednym warunkiem tego typu zachowan powinien by¢
proces unifikacji lokalnych wzorcéw kulturowych, zasad odpowiedzial-
nosci za wspdlnote, narastanie poczucia dumy z tego, ze jest si¢ obywa-
telem tej zbiorowosci, np., Ze jest sie ,poznaniakiem”, ,warszawiakiem”.
Bycie obywatelem wspdlnoty jest rodzajem ,markowego produktu”,
ktéry podnosi konkurencyjnos$é metropolii. Szczegdlnie istotne znaczenie
dla tego procesu ma wyznaczenie, waznych i akceptowanych przez
wigkszo$¢, celéw spoleczno-gospodarczych wysuwanych przez spote-
czenstwo, organizacje spoleczne, a akceptowanych i realizowanych przez
wladze samorzadowa. Sprzyja temu regionalna polityka promowanych
przez Unie Europejska ,,matych ojczyzn”, polityka spojnosci. Natomiast
przeszkoda na tej drodze jest globalny proces unifikacji wzorcéw kultu-
rowych, wzorcéw mody, atomizacji spoleczenstw.

Warunkiem, aby obszar metropolitalny uznac za zintegrowany pod
wzgledem instytucjonalnym, jest podporzadkowanie go okreslonemu os-
rodkowi wiladzy. W obecnym stanie prawnym obszary metropolitalne sg
podporzadkowane strukturom samorzadowym, a wigc woéjtom, prezy-
dentom miast. Brak jednolitych struktur organizacyjnych pozwalajacych
sprawnie zarzadza¢ obszarem metropolitalnym, prowadzi do dezintegracji
instytucjonalnej. Nastgpstwem tego beda niewatpliwie trudnosci w koor-
dynagji i nie respektowanie, przez dzialajace tam podmioty, okreslonych
regut postepowania. Na obszarze metropolitalnym muszg by¢ Scisle okres-
lone zaleznosci i systemy powigzan miedzy dzialajacymi podmiotami,
oraz zakres obowiazujacych praw i obowigzkéw kazdego z nich.
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O integracji obszaru metropolitalnego pod wzgledem funkcjonal-
nym $wiadczy, wytworzenie si¢ miedzy podmiotami silnych wiezi wy-
nikajacych ze wspdldziatania. Zwiazki wewnetrzne powinny by¢ sil-
niejsze od powiazan z otoczeniem i dopiero to pozwala uzna¢ obszar
- metropolitalny za funkcjonalnie wyodrebniajgca sie caloéé. W procesie
tym wazne znaczenie maja powigzania produkcyjno-ustugowe. Moga
mie¢ charakter powigzan pionowych, poziomych lub wynikac
z dzialania na danym terenie. Te ostatnie maja znaczenie dla procesu in-
tegracji, okreslane sa ,korzysciami aglomeracji” i mocno spajaja sasia-
dujace ze soba podmioty. Powigzania te okredlane , korzysciami” wyni-
kaja ze wspdlnych przedsiewzieé¢ o charakterze produkcyjnym
i nieprodukcyjnym, a przede wszystkim ze wspélnego wykorzystania
i budowy wurzadzen infrastruktury techniczno-ekonomicznej.
Powigzania te mozna rozpatrywac takze jako dzialania scalajace obszar
metropolitalny, ktéry w przesziosci rozwijal sie autonomicznie.
W takim znaczeniu wskaznikiem zachodzgcego procesu integracji jest
prawidiowe rozmieszczenie podstawowych funkgji spoleczno-gospo-
darczych (funkcja osiedlencza, przemystowo-skladowa, ustugowa
(handlowa), rekreacyjna) i ksztaltowanie sie silnych powigzan
wyrostych w kontekécie tego procesu w korelacji z rozmieszczeniem
obiektow infrastrukturalnych.

4. Funkcja transportowa infrastruktury

Funkcja transportowa infrastruktury jest realizowana przez urza-
dzenia sieciowe, ktére umozliwiaja przemieszczanie si¢ ludzi, rzeczy
(fadunkow), przesytanie energii i informacji na obszarze metropolii i mig-
dzy metropolia a obszarem zewnetrznym (powigzania miedzynarodowe
i globalne). Do przedmiotowego zakresu infrastruktury spetniajacej funk-
cje transportowe zaliczono takze Srodki transportowe, pelniace te funk-
gje, urzadzenia punktowe o charakterze transformacyjno-przesylowym
i produkcyjnym. Obiekty transformacyjno-przesylowe i produkcyjne in-
frastruktury sa $cisle zespolone z urzadzeniami sieciowymi*, stanowiac
z nimi funkcjonalna calos¢ realizuja w pelni funkcje transportowa. Tak ze-
spolony system infrastruktury ze wzgledow technicznych ekonomicz-
nych i konsumpcyjnych najpelniej realizuje omawiang funkgje.

* A. Barteczek: Integracyjna funkcja infrastruktiry Qospodarczej w Swietle badai nad
GOP. Studia KPZK PAN, t. LIX, Warszawa 1977.
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Na uwage zastuguje to, ze w wyniku postepu technicznego i tech-
nologicznego urzadzenia infrastruktury techniczno-ekonomicznej reali-
zujace funkcje transportowa charakteryzuja sie nowym wymiarem.
Nalezy je klasyfikowa¢ z punktu widzenia zasiegu oddziatywania, no-
woczesnosci i wykonywanej pracy.

Ze wzgledu na zasieg oddziatywania wyrdzniamy infrastrukture
wewnetrzng i zewnetrzna metropolii. Infrastruktura wewnetrzna to in-
frastruktura komunalna i specjalistyczna (np. zakladéw produkcyj-
nych). Infrastruktura zewnetrzna okreslajaca range metropolii dzieli sie
na infrastrukture o zasiegu krajowym?®, miedzynarodowym® i global-
nym.

Ze wzgledu na zawansowanie technologiczne wyrézniamy in-
frastrukture tradycyjna i nowoczesna.

Wspdlczesnie wzgledy techniczne i technologiczne pozwalajg na
rozprowadzanie niektérych nosnikow energii i informacji inaczej niz za
pomoca sieci (np. energia elektryczna — akumulatory, cieplna-baterie
stoneczne, satelitarny przekaz obrazu, telefonia komérkowa, Internet).
Natomiast aspekt ekonomiczny infrastruktury sprawia, ze wzgledy
ekonomiczne kaza ciagle nicktére produkty rozprowadza¢ za pomoca
sieci, jakkolwiek transport np. w zbiornikach, pojemnikach bylby
mozliwy. Odnosi sie to do transportu ropy naftowej, gazu i wody. Mie-
dzy innymi ze wzgledéw ekonomicznych telefonia komérkowa wy-
piera przesy! informacji za pomoca telefonii przewodowej. Proces ten
wywolany postepem naukowo-technicznym generuje nowe systemy
infrastruktury. Obecnie obserwujemy, zwlaszcza w systemie facznosci,
powolne zanikanie widocznych elementéw tego systemu na rzecz ele-
mentéw niewidocznych (telefonia przewodowa — widoczna, zastepo-
wana jest przez polaczenia impulsu satelitarnego). Decyduja o tym
wzgledy ekonomiczne i techniczne. Wzgledy ekonomiczne wskazuja
na to, ze budowa infrastruktury jest kapitalochlonna, a wigc systemy in-
frastruktury powinny by¢ nowoczesne i pracowac jak najefektywniej’.
Wzgledy techniczne powoduja, ze ustugi realizowane przez infrastruk-
ture nowej generacji sa jakosciowo konkurencyjne. Z kolei wzgledy
konsumpcyjne kaza budowaé urzadzenia niezawodne, ktére zapew-
niaja staly doplyw wody, gazu, energii elektrycznej, ich staltg dostep-
nos¢ dla wszystkich odbiorcow, reaguja na szczytowe zapotrzebowanie.

> W. Budner: Lokalizacja przedsigbiorstw. Wyd. AE w Poznaniu 2003.

0 7. Dziembowski, A. Gnsbert-Gebert: Urzgdzenia komunalne jako element kosztow
budowy miasta. Studia KPZK PAN, t. XLIII, Warszawa 1975.

7 Regulski: Planowanie miast. PWE, Warszawa 1986.
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Z tego punktu widzenia urzadzenia sieciowe infrastruktury mo-
zemy podzieli¢ na widoczne (np. transport drogowy, kolejowy, Zegluga)
i niewidoczne (np. fgczno$¢ satelitarna, telefonia bezprzewodowa,
Internet).

Ogodlnie rzecz biorgc mozna stwierdzi¢, ze urzadzenia sieciowe
stuzace do przesytu sciéle okreslonych débr, sa w pewnym sensie sub-
stytutami drég ladowych lub wodnych, ktére sa malo, lub w ogéle, nie-
przydatne do transportu pewnych wyrobéw. Substytucyjnosc urzadzen
sieciowych infrastruktury jest takze widoczna w nazewnictwie — linia
kolejowa, linia drogowa, infolinia, infostrada, szlak wodny, kanat ra-
diowy, kanat telewizyjny, kanat wodny, pasmo, itp. Nalezy podkresli¢,
ze Sciste powigzanie tych sieci z odpowiednimi urzadzeniami punkto-
wymi o charakterze produkcyjnym wystepuje dlatego, ze kazda z tych
sieci umozliwia przesytanie tylko jednego dobra. Tym wiasnie r6znig
sie one od drég ogélnego przeznaczenia.

5. Funkcja aktywizujaca infrastruktury

Infrastrukture, z punktu widzenia spetniania funkeji aktywizujacej
nalezy rozpatrywacé jako zespodt urzadzen determinujacy ksztattowanie
sie obszaréw metropolitalnych. W praktyce planowania przestrzennego
jest powszechna teza, ze inwestycje infrastrukturalne powinny by¢ pier-
wotne w stosunku do inwestycji produkcyjnych i osadniczych. Oznacza
to, ze rozwdj obszaréw metropolitalnych jest determinowany rozmiesz-
czeniem przestrzennym infrastruktury i jej zdolnosciami ustugowymi
(potencjatem). Oznacza to rowniez, ze wspdlzaleznoé¢ funkcjonalna
miedzy systemem infrastruktury techniczno-ekonomicznej a rozwojem
uktadéw osadniczo-produkcyjnych nie zawsze jest mozliwa do reali-
zacji, czesto ze wzgledu na ograniczonos¢ sSrodkéw finansowych czy tez
bledéw planistycznych. Czesto obserwujemy zjawisko asymetrii roz-
woju systemow infrastruktury, ich nowoczesnosci w stosunku do roz-
woju przestrzennego metropolii. Dysharmonia ta widoczna jest na
obrzezach metropolii. Tereny zewnetrzne metropolii sg gorzej wy-
posazone w infrastrukture, czesto ustugi realizowane sa w niepelnym
zakresie. Konsekwencja sg gorsze warunki zycia mieszkancow, co skut-
kuje narastaniem frustracji i oslabianiem si¢ poczucie tozsamosci lokal-
nej. Niepelna oferta funkcji realizowanych przez infrastrukture powo-
duje gorsza pozycje konkurencyjna obszaru metropolitalnego lub jego
czescl. Przejawem sa bariery w prowadzeniu dzialalnosci gospodarczej,
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relokalizacja tej dzialalnosci, ostabienie aktywnos$ci inwestycyjnej.
Z kolei dobrze rozwinieta i nowoczesna infrastruktura jest nosnikiem
rozwoju gospodarczego, przyczynia sie do wzrostu atrakcyjnosci lokali-
zacyjnej, sprzyja imigracji ludnosci, ksztattuje baze ekonomiczng miejsca
wystepowania. Wspdlzaleznosé potencjatu infrastruktury z procesami
rozwoju spoleczno-gospodarczego zawsze zwieksza popyt na ustugi in-
frastrukturalne, szczegélnie nowoczesne, wynikajace z rosnacych do-
chodéw osobistych ludnosci i skali naptywu kapitatu, a to w konsek-
wencji wymaga ciaglej jej rozbudowy.

Wiaczenie sig polskiej gospodarki w procesy globalizacji stawia
nowe wyzwania dla inwestycji infrastrukturalnych, co powinno sprzyja¢
podnoszeniu konkurencyjnosci polskich metropolii. Upodobnianie sig¢
polskiej gospodarki do gospodarek krajow ,starej” Unii Europejskiej
w zakresie powszechno$ci korzystania z ustug infrastrukturalnych i ich
wysokiej jakosci jest trudne do sprostania. Wymaga wielu dzialan planis-
tycznych, szczegdlnie konstruowania racjonalnych planéw przestrzen-
nego zagospodarowania dla gmin, miast, metropolii oraz ogromnych
nakladéw inwestycyjnych. Systemy infrastruktury techniczno-ekono-
micznej, ich nowoczesnos¢ decyduja o atrakcyjnoéci lokalizacyjnej pol-
skiej przestrzeni gospodarczej. Niedorozwéj systemu transportu, brak
nowoczesnych drég szybkiego ruchu, autostrad powoduje, ze inwesto-
rzy zagraniczni lokalizuja inwestycje np. w Stowacji, w Czechach.

6. Cechy infrastruktury techniczno-ekonomicznej

Infrastruktura techniczno-ekonomiczna ze wzgledu na pelnione
funkcje w sferze produkcyjnej, konsumpcyjnej, w ksztattowaniu obsza-
réw metropolitalnych® charakteryzuje sie specyficznymi cechami’,
ktére sa powszechnie uznawane przez badaczy i praktykow. Sg to:

1. Stuzebny charakter — oznacza, ze infrastruktura nie moze funkcjo-
nowaé sama dla siebie, gdyz nic bedzie przynosila zadnych ko-
rzysci, musi funkcjonowaé w korelacji z mieszkanicami i polifunk-
cyjnymi podmiotami, dla ktérych pelni réznorodne funkcje.

2. Niepodzielnos$¢ urzadzen — co stawia przed planistami, regionalis-
tami okreslone zadania. Oznacza, zZe jej urzadzenia nalezy projekto-

8 Z. Makiela: Infrastruktura techniczna w strukturze regionalnej Polski Potudniowo-
-Wschodniej. Wyd. AE w Katowicach, 1999.
Y K. Kucinski: Geografia ckonoiniczna. Zarys teoretyczny. SGH, Warszawa 1998.
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6.

waé i realizowaé kompleksowo, cate obiekty, ktorych potencjat
ustugowy przekracza aktualne potrzeby odbiorcéw. Wynika to
takze z tego, ze trudno jest dobudowywaé nowe elementy urzadzen
infrastruktury do istniejacego juz ukiadu (obiektu, bryty). W takim
pojmowaniu miesci sie takze funkcja wyprzedzajaca inwestycji in-
frastrukturalnych w stosunku do perspektywicznych inwestycji
spoleczno-gospodarczych.
Wysoka kapitatochlonnosé — wynika z tego, ze funkcjonowanie in-
frastruktury (zwlaszcza technicznej) jest mozliwe tylko w przypadku
budowy calych obiektow, a co za tym idzie wiaze si¢ z koniecznoscia
ponoszenia znacznych nakladéw o dlugim okresie zamrozenia
(brylowatos¢). Ponadto naklady inwestycyjne ponoszone sa na wy-
rost, poniewaz potencjat ustugowy infrastruktury musi realizowac
ustugi na ,szczytowe” zapotrzebowanie, a pelne wykorzystanie po-
tencjatu urzgdzen moze nastapié¢ w dtuzszym czasie.
Skokowy sposdéb powstawania kosztéw — koszty budowy obiektéw
infrastruktury sa bardzo wysokie i rosng co pewien czas, a wigc sko-
kowo. Wynika to nie tylko ze zmian technicznych i technologii pracy
infrastruktury, ale przede wszystkim z postepu technicznego i tech-
nologicznego samych urzadzen infrastruktury i skokowego wzrostu
zapotrzebowania na jej ustugi, zmiany struktury oczekiwanych
ustug, a przede wszystkim z niepodzielnosci tych urzadzen.
Dlugowieczno$é — oznacza dlugi czas uzytkowania, co determinuje
na dlugi czas rozwéj i strukture przestrzenng obszaréw metropoli-
talnych i ich powigzan z krajowa i migdzynarodowa siecig osad-
nicza.
Immobilnos¢é przestrzenna — wigze na trwale obiekty infrastruktury
z obszarem metropolitalnym, a ustugi infrastrukturalne sa konsu-
mowane na miejscu.
Komplementarnos¢ urzadzen - wzajemne uzupelnianie sig, co
w przypadku urzadzen infrastruktury oznacza, ze wspdlne wyste-
powanie tych urzadzen w obszarze metropolitalnym gwarantuje
pelny zakres ustug. W przypadku infrastruktury techniczno-ekono-
micznej komplementarnos¢ $wiadcezy o tym, ze uklady infrastruk-
tury nie sa substytucyjne.

Infrastruktura techniczno-ekonomiczna metropolii nalezy do sfery

dzialann administracji samorzadowej miast lub miasta rdzeniowego

i gmin. Z tego powodu koordynacja dzialan w zakresie inwestycji

i zarzadzania infrastruktura w obszarze metropolitalnym budzi powazne
problemy kompetencyjne. Rozbudowa infrastruktury w obszarze metro-
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politalnym z reguty przynosi korzysci polegajace na przyciaganiu no-
wych inwestycji, aktywizacji, stworzeniu nowych miejsc pracy, podno-
szeniu dochodéw ludnosci i metropolii (w formie podatkéw). Ta korzysé
powinna by¢ zasadnicza przestanka wplywajaca na regulacje kompeten-
qji, lub tworzenia nowej struktury administracyjnej, zarzadzajacej obsza-
rem metropolitalnym. Wzorujac sie na doswiadczeniach krajow Europy
Zachodniej, Japonii, nalezy wnosi¢, ze koordynacja budowy systemu in-
frastruktury najpelniej integruje strukture obszaru metropolitalnego i re-
alizuje funkcje aktywizujaca.

W zaleznosci od struktury przestrzennej obszaru metropolital-
nego niezbedne jest poniesienie mniejszych lub wiekszych nakladéw na
zagospodarowanie kanaléw przesytowych oraz kosztéw na samo do-
konywanie przemieszczen, czyli nakladéw na rozwdj i funkcjonowanie
infrastruktury metropolitalnej. Wlasciwe ksztaltowanie sie struktury
obszaru metropolitalnego ma z tego powodu istotne znaczenie ekono-
miczne. Efektywnos¢ funkcjonalna infrastruktury techniczno-ekono-
micznej jest uzalezniona od rozmieszczenia przestrzennego funkcji
w tym obszarze, a wiec od jego struktury przestrzennej. Poniewaz
koszty funkcjonowania systeméw infrastruktury obcigzaja budzet ob-
szaru metropolitalnego, wynika stad wniosek, ze strukture prze-
strzenng metropolii nalezy ksztaltowac tak, aby systemy infrastruktu-
ralne pracowaly jak najefektywniej. Na przyklad na koszty przesytania
wody, energii, Sciekéw itp. wplywa nie tylko ich masa i odleglosé, ale
takze rozlozenie w czasie i przestrzeni. Koncentracja linii przesylu
(kanaly infrastruktury) na pewnych trasach i ograniczenie szczytowego
zapotrzebowania na rzecz réwnomiernosci zapotrzebowania w ciagu
doby przyczyniajg sie do obnizenia kosztéw. Dlatego analogicznie do
ukladu sieci transportu, wlasciwe jest dazenie do korelacji koncentracji
zabudowy i przebiegu kanatéw infrastruktury w celu uzyskania ko-
rzysci skali oraz tworzenia jednostek polifunkcyjnych, dla fagodzenia
szczytow zapotrzebowania na poszczegolnych obszarach. Na przykiad
przestrzenny uklad system transportu z reguly wplywa na procesy
ksztaltowania si¢ osadnictwa w obszarze metropolitalnym wedtug mo-
delu pasmowego, co nie jest zjawiskiem pozgdanym, poniewaz gene-
ruje to nieracjonalne wykorzystanie przestrzeni, nastepuje proces
~trwonienia drogiej” przestrzeni. Wzdluz sieci drég, a przede wszyst-
kim wezléw transportowych (np. w poblizu przystankéw, dworcow,
skrzyzowan) koncentruje si¢ gesta zabudowa, przyciggajaca znaczna
liczbe polifunkcyjnych uzytkownikéw. Powoduje to, ze uklad sieci
transportu miejskiego staje sie waznym wyznacznikiem kosztéw in-
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westycji, ktérych dominujacym czynnikiem jest cena ziemi. Ponadto
struktura transportu miejskiego decyduje o dostepnosci komunikacyj-
nej i wplywa na wewnetrzng atrakcyjnos¢ lokalizacyjna, co przyczynia
si¢ do znacznego zréznicowania cen ziemi. W zwiazku z powyzszym
w budowie strategii rozwoju obszaréw metropolitalnych nalezy zwré-
ci¢ szczegolna uwage na swobode przy projektowaniu poszczegdlnych
sieci, ktéra powinna by¢ w pewnym stopniu ograniczona i bra¢ pod
uwage perspektywiczne funkcje poszczegélnych terenéw. Dotyczy to
sieci infrastruktury o najwiekszym stopniu swobody (sieci transpor-
towe), poniewaz do nich lfatwo moga by¢ podporzadkowane inne sicci.
W  praktyce oznacza to, zc wszystkie sieci moga by¢ latwo
podporzadkowane komunikacji. Nie dotyczy to tylko odprowadzania
sciekow, ktore ze wzgledu na uzaleznienia od hipsometrii terenu, wy-
magaja wyodrebnienia. Dlatego uzasadnione jest zwrécenie uwagi
przede wszystkim na konsekwencje, ktére wynikaja z planowania
ukladu komunikacyjnego metropolii'®.

Literatura

Domanski R., 2000, Miasto innowacyjne. Studia KPZK PAN, t.109. Warszawa.

Gorzelak G., Jalowiecki B., 2000, Konkurencyjnosé regiondw. Studia Regionalne
i Lokalne, 1 (1). UW, Europejski Instytut Rozwoju Regionalnego i Lokal-
nego. Warszawa.

Makieta Z., 2003, Konkurencyjnosc miast Polski potudniowo-wschodniej w Swietle za-
gospodarowania infrastrukturq techniczno-ekonomiczng, [w:] Konkurencyjnos¢
miast i regiondw jako problem planowania przestrzennego w perspektywie in-
tegracji z Unig Europejskg. Instytut Projektowania Miast i Regionéw. Wydz.
Architektury Politechniki Krakowskiej. Krakéw.

Markowski T., 1999, Zarzgdzanie rozwojem miast. Wyd. Naukowe PWN, War-
szawa.

10W. Budner: Lokalizacja przedsigbiorstw. Wyd. AE w Poznaniu 2003.

19



