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Abstract: Technical Infrastructure in Relation to Metropolitan Funciions of
Lodz. As the city development is concerned, it is to be certainly stated that pos-
sessing a well developed infrastructural system can be a source of positive effects
as well as a very important locational factor. It may also become a major develop-
ment stimulus. Properly developed infrastructural system plays an important role
in the development process of metropolitan functions. Lodz, one of the largest
cities in Poland is currently entering a metropolisation stage. The city has a signif-
icant potential in order to become a metropolis. Nevertheless its infrastructure is
not evolved enough and constitutes an important development barrier for its met-
ropolitan functions. To make Lodz into a real a metropolis it is necessary to elimi-
nate this obstacle. Thus it is important to analyse the problem thoroughly. This
paper concentrates in particular on the barriers stemming from the road infra-
structure which limit the development of metropolitan functions in Lodz.

1. Infrastruktura i jej wplyw na rozwdj miasta

Pod pojeciem infrastruktury rozumie sie najczesciej zbiér okreslo-
nych urzadzen, sieci budynkéw i uktadéw nie odnoszacych si¢ bezpo-
srednio do produkcji débr materialnych, jednak niezbednych do reali-
zacji samego procesu produkcyjnego (dotyczy to infrastruktury
ekonomicznej, zwanej rowniez techniczng, produkcyjna lub gospo-
darczg), jak réwniez zycia ludnosci (infrastruktura spoteczna)!.

! Mata Encyklopedia Ekonomiczna, PWN, Warszawa 1974, s. 293; por. A. M. Pilny:
Podstawotwe elementy racjonalnego wykorzystywania terendw w ksztattowaniu infrastruktiry w aglo-
meracjach gospodarczych, [w:] Metody oceny efektyonego wykorzystania przestrzeni na potrzeby pro-
gramowania rozwoju aglomeracji gospodarczych. Ossolineum 1980, SRN 83-04-00730; A. Gin-
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O ile odnosnie do infrastruktury technicznej w literaturze przed-
miotu panuje zgodnos¢ co do obszaru tego pojecia, o tyle w przypadku
infrastruktury spotecznej brak jest jednomyslnosci®. Granice bedzie
zatem wytycza¢ pelniona funkcja: spoteczna (zwiazana ze sfera ustug
spolecznych) lub techniczna (inaczej méwiac ekonomiczna). Do pod-
stawowych systeméw infrastruktury technicznej zalicza sie: system
transportu (drogowego, kolejowego, lotniczego, morskiego), zaopatrze-
nia w wode i kanalizacjg, energetyczny, gcznoSci, ochrony $rodowiska?,
a takze urzadzenia gospodarki komunalnej, magazyny, chtodnie,
urzadzenia handlu?, centra logistyczne.

Infrastruktura obejmuje te urzadzenia i instytucje, ktére sa nie-
zbedne do zapewnienia nalezytego funkcjonowania sektoréw produkcyj-
nych®. Infrastrukturalny majatek trwaly, jak stwierdza Bittnerowa®
,..ulatwia, a nawet warunkuje nalezyte funkcjonowanie proceséw pro-
dukcyjnych. Ponadto, limituje mozliwosci zaspokojenia potrzeb lud-
nosci”. Urzadzenia infrastruktury technicznej zapewniaja powiazanie
roznych elementéw gospodarki narodowej, tj. surowcéw, materialow,
polfabrykatéw, energii, wody, informacji. Urzadzenia infrastruktury
spolecznej stanowia natomiast materialng podstawe zaspokajania potrzeb
ludnosci w mieszkania, ustugi socjalno-kulturalne i administracyjne’.

Jedna z charakterystycznych cech urzadzen zaliczanych do in-
frastruktury jest ich wptyw na procesy zachodzace w sferze spolecznej
zycia, w sferze gospodarczej oraz przestrzennej. Oddzialywanie infras-
truktury ma zawsze okreslony zasieg przestrzenny, a efekty tego od-
dzialywania koncentrujg si¢ i uwidoczniaja zawsze na pewnym obsza-
rze. Inwestycje infrastrukturalne prowadza, bezposrednio Iub
posrednio, do rozszerzenia wydolnosci gospodarczej obszaru.

Inwestycje infrastrukturalne przyczyniaja si¢ do aktywizacji gospo-
darczej regionéw. Moga by¢ czynnikiem decydujacym o lokalizacji inwes-
tycji produkeyjnych. Infrastruktura zwieksza mozliwosci przestrzennej

sbert-Gebert i in: Infrastruktura komunalna a funkcjonowanie systemu osadniczego kraju, [w:]
Gospodarka przestrzenna Polski. Diagnoza i rekonstrukcja. Ossolineum, Wroctaw 1984, s. 242.

2 Jeden z ciekawszych podzialow infrastruktury na techniczna i spoteczna przed-
stawil W. A. Zanin, zob. A. M. Pilny: Podstawouwe..., op. cit.

3 Zob. ]. Regulski: Polityka komunalna. UL, £6dz 1980, s. 50.

4 F. Winiarska, B. Winiarski: Przedmiot oddziatywari — gospodarka narodowa, [w:] Poli-
tyka gospodarcza, B. Winiarski (red.). Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 2000, s. 94.

5 Zob. Mata Encyklopedia Ekonomiczna, op. cit., s. 228.

¢ E. Bittnerowa: Majgtek trwaty jako czynnik rozwoju regionu. Studia KPZK PAN
t. XX, Warszawa 1967, s. 16.

7 F. Winiarska, B. Winiarski: Przedmiot oddziahyjwaii..., op. cit., s. 94.
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intensyfikacji przeplywu débr, ustug, ludzi, kapitatu, informacji. Przyczy-
nia si¢ do zwartosci, spojnosci okreslonego terytorium, zmniejsza opor
w pokonywaniu przestrzeni. Coraz czesciej jest dostrzegany wplyw sys-
temu infrastrukturalnego na stan réwnowagi gospodarczej. Efekty po-
wstajace na skutek rozwoju infrastruktury sa Zrédiem wzrostu znaczenia
tego systemu, a konsekwencjg jest wzrost zapotrzebowania na tereny
przeznaczone pod budownictwo infrastrukturalne. System infrastruktury
decyduje o otwartosci regionu, mozliwosci wykorzystywania w dlugim
okresie zasobéw zgrupowanych na pewnym terytorium.

Rozna jest atrakcyjnosé danego obszaru nie tylko dla przedsie-
biorstw, ale i dla ludnoéci pod wzgledem wyposazenia w urzadzenia in-
frastrukturalne. Na obszarach o rozwinietych systemach infrastruktural-
nych lepsze sa bowiem warunki zycia ludno$ci, co jest istotnym
elementem przy podejmowaniu decyzji wyboru miejsca pracy i za-
mieszkania. O atrakcyjnosci danego obszaru z punktu widzenia miesz-
kancéow decyduje bowiem z pewnosciag m.in. stopienn wyposazenia te-
renu w urzadzenia zaspokajajace ich potrzeby. Wéréd nich na czolowym
miejscu znajduja sie urzadzenia infrastruktury technicznej, ktoére sa nie-
zbedne do zapewnienia odpowiednich warunkéw bytowych spotecz-
nosci lokalnej. Szczegdlna role odgrywa w tym kontekscie infrastruktura
drogowa umozliwiajgca lub ograniczajgca dostepnos¢ komunikacyjna
danego obszaru. Jej istnienie bedzie pozwala¢ podmiotom gospodar-
czym na wybor konkretnej lokalizacji, a dla potencjalnych mieszkancoéw
moze stanowic¢ zachete do zamieszkania na danym obszarze. Zachowa-
nia przestrzenne ludnosci beda wigc warunkowane stopniem i jakoscia
infrastrukturalnego zagospodarowania terenu. Ocena tego zagospoda-
rowania bedzie podlegac¢ poréwnaniom z odczuwanymi potrzebami, in-
nymi lokalizacjami, a takze pewnymi normami spolecznymi wyznacza-
nymi przez osiagniety rozwoj gospodarczy. Warunki bytowe bedzie sie
ocenia¢ z punktu widzenia wartosci nadawanych otoczeniu przez kaz-
dego czlowieka. Odnosié sig je bedzie rowniez do aktualnych warunkow
na innych obszarach, a takze do poziomu warunkéw w przesziosci. Nis-
kie walory danego miejsca powoduja to, ze ludzie czesto podejmuja de-
cyzje o migracji. O tej decyzji przesadza niski stopien zaspokojenia kon-
kretnych potrzeb. Nalezy mie¢ przy tym na uwadze, ze ludzie maja
rozne systemy wartosci, a co za tym idzie, r6zne moga by¢ przyczyny
podjecia decyzji o zmianie miejsca zamieszkania. Potrzeby ulegaja takze
zmianom w czasie, dlatego z punktu widzenia dostepnosci i jakosci
ustug infrastrukturalnych jako elementu waloréw uzytkowych danego
miejsca zamieszkania, konieczne jest ciagle dostosowywanie ich do
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zmieniajacych si¢ oczekiwan spoleczenstwa. Istotna jest réwniez po-
trzeba podnoszenia jakosci i dostepnosci réznorakich ustug infrastruk-
turalnych, poniewaz zaniedbania w jednej sferze moga niweczy¢ wysitki
i naklady ponoszone w innej.

Infrastruktura jest Zrédlem efektéw zewnetrznych. Zaréwno czto-
wiek, jak i podmioty gospodarcze czy organizacje sa elementami szer-
szego systemu, czyli elementami zestawu , skladnikéw, miedzy ktérymi
zachodza wzajemne stosunki i gdzie kazdy skladnik polaczony jest z kaz-
dym innym bezposrednio lub posrednio”®. Na elementy systemu od-
dzialuje réwniez jego otoczenie, czyli ,te wszystkie elementy, ktdre nie
wchodzg w jego sklad, ale sg z nim zwiazane, tzn. oddzialuja na stan sys-
temu lub system oddziatuje na nie”?. Oddzialywanie to moze przybieraé
charakter zaréwno pozytywny, jak i negatywny, czyli stwarzaé szanse
rozwoju dla elementéw systemu lub stwarzaé zagrozenia dla ich istnie-
nia. Wplyw otoczenia, ktéry warunkuje warunki bytowe ludnosd,
a takze ksztaltuje warunki prowadzenia dzialalnosci gospodarczej jest
okreslany efektami zewnetrznymi. Dzialalno$¢ cztowieka odbywa si¢ bo-
wiem zawsze w konkretnym czasie w konkretnej przestrzeni. Przestrzen
ma zazwyczaj wielu uzytkownikéw, ktérzy realizuja w niej rézne
funkcje, korzystaja z niej, ale réwniez wchodza w interakcje z innymi
uzytkownikami. Miedzy réznymi dzialalno$ciami wystepuja bowiem
wspoélzaleznosci, co mozna inaczej okresli¢ zaleznoscia funkcjonowania
ludzi i jego dziatan od otoczenia. Otoczenie moze ksztaltowaé zaleznosci
funkcjonalne, informacyjne, gospodarcze itd.!® Efekty zewnetrzne sa
zatem zbiorem relacji miedzy elementami szerszego systemu, a takze
miedzy danym systemem a jego otoczeniem.

Infrastruktura moze by¢ zrédlem pozytywnych efektow ze-
wnetrznych, natomiast braki w zakresie urzadzen infrastrukturalnych
sa jedna z przyczyn powstawania progéw rozwoju jednostek osadni-
czych i wigkszych przestrzennie obszaréw. Braki te moga ponadto sta-
nowi¢ prég w rozwoju funkcji metropolitalnych miasta.

Okres zwrotu nakladéw inwestycyjnych poniesionych na zagos-
podarowanie infrastrukturalne, liczony jest w latach, a nawet
w dziesigtkach lat. Dlatego przedsiewziecia infrastrukturalne powinny
by¢ projektowane i ,...analizowane w kategoriach dlugookresowych,
a wrecz miedzypokoleniowych. (...) Zasadnym wydaje sie teza, iz roz-

8 M. Bielski: Organizacje. Istota, struktury, procesy. Wyd. UL, £6dZ 1992, s. 56.

9 Tamze, s. 59.

10D. Stawasz: Wspdtczesne uwarunkowania rozwoju polskich regiondw. Wyd. UL, £odz
2000, s. 134.
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woj infrastruktury powinien by¢ przede wszystkim podporzadkowany
dazeniu do stworzenia podstaw trwalego wzrostu gospodarczego
w dlugim okresie”!!. Waznym elementem, oprécz poziomu zagospoda-
rowania infrastrukturalnego pod wzgledem ilosciowym, jest wiec po-
ziom infrastruktury mierzony jej nowoczesnoscig i jakoscia. Postep
technologiczny wymusza bowiem réwniez postep w zakresie infras-
truktury. Wiekszego znaczenia nabieraja nowoczesne formy komuni-
kacji. W zwigzku z potrzeba coraz szybszego przemieszczania sig, na-
stepuje presja na podwyzszanie standardu drég. Réwniez wzrost
Swiadomosci ekologicznej jest impulsem wywolujacym potrzeby zmian
w zakresie urzadzen infrastrukturalnych.
Najogolniej mowigc, zuzycie moralne infrastruktury powoduja
nastepujace procesy’!2:
e dokonujgce sie zmiany technologiczne, ktére implikujg zakres lub
poziom ustug infrastrukturalnych;
e zmiany w sferze regulacyjnej, ktére wplywaja na wymogi stawiane
obiektom infrastrukturalnym;
e przeksztalcenia ckonomiczne powodujace przeobraZzenia w sferze
popytu na ustugi infrastrukturalne;
e zmiany zachowan uzytkownikéw infrastruktury oddziatujace na
strukture zapotrzebowania na skladniki i ustugi infrastruktury.
Powyzsze przemiany wskazujg na koniecznoé¢ formowania sys-
temoéw infrastrukturalnych, ktére bedg zapewniac nie tylko biezace po-
trzeby odbiorcéw, ale takze odpowiadac ich przyszlej skali, strukturze
i charakterowi. Antycypowanie zmian w otoczeniu spolecznym i gos-
podarczym w przypadku formowania infrastruktury wydaje sie¢ byé
wazne rowniez dlatego, Ze czesto ona sama staje sie przyczyna poste-
pujacych przemian. Przykladem moze by¢ wspomniany juz rozwoj sys-
temoéw transportowych. Mozna bowiem zalozy¢, ze rozwéj drég przy-
czyni si¢ do przemieszczania ludnosci, a tym samym zaowocuje
wzrastajagcym zapotrzebowaniem na inne ustugi infrastrukturalne
w regionach dotychczas stabo skomunikowanych. Dostepno$¢ nowych
obszaréw zwiekszy ich atrakcyjnosc¢ tak dla mieszkancow, jak i dla in-
westoréw, co wymusi budowe innych obiektéw infrastrukturalnych ko-
niecznych do prowadzenia dzialalnosci gospodarczej oraz niezbednych
w codziennnym zyciu ludnosci.

"' M. Ratajczak: Znaczenie infrastruktury w procesach globalizacji i integracji regional-
nej, [w:] Problemy wdrazania strategii rozwoju wojewddztwa wielkopolskiego, E. Skawiiiska
(red.). PTE, Poznan 2002, s.25-26.

12 Tamze, s. 24.
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Majac na uwadze rozwoj osrodkéw miejskich, nalezy stwierdzié,
ze posiadanie dobrze rozwinietego systemu drég bedzie stanowié¢ Zro-
dlo pozytywnych efektéw zewnetrznych, bedzie czynnikiem lokalizacji
podmiotéw gospodarczych i moze staé sie istotnym impulsem rozwoju.
Wiasciwie rozbudowany system drég moze umozliwi¢ pozadane roz-
mieszczenie funkcji w obszarze aglomeracji. Dzieki dobrej dostepnosci
komunikacyjnej obrzezy miasta, stanie si¢ mozliwe przeniesienie tam is-
totnej czesci funkcji mieszkaniowych, a sprawne poruszanie sie po cen-
trum miasta to szansa na rozwdj w tym obszarze funkcji handlowych,
ustugowych, rozrywkowych i innych charakterystycznych dla metropo-
lii.

2. L6dz jako metropolia

Metropolie mozna okredli¢ jako , faze rozwoju duzych form osadni-
czych w procesie urbanizacji przestrzeni geograficznej”!>. W chwili, gdy
powstate w wyniku proceséw urbanizacji miasto osiagnie dojrzalosé,
gléwnie o charakterze funkcjonalnym, w wyniku dzialan proceséw de-
koncentracji réwnolegle z procesami koncentracji nastepuja procesy met-
ropolizacji. Procesy dekoncentracji powoduja, Ze obszary Srédmiejskie
ulegaja wyludnianiu, natomiast w wyniku proceséw koncentracji po-
wstaje centrum o wielkomiejskim charakterze, z funkcjami ustugowymi
o charakterze egzogenicznym. W wyniku tych przemian zaczyna po-
wstawac metropolia oraz obszar metropolitalny.

O Lodzi jako metropolii mozna méwic przez pryzmat petnionych
przez nia nastepujacych funkcji metropolitalnych!*:

e administracyjna (jako siedziba wladz wojewddzkich, samorzado-
wych, rzadowych, powiatowych, i innych o zasieggu regionalnym;
podmioty te wplywaja na procesy spoleczne i gospodarcze w woj.
t6dzkim i poza nim);

e badan naukowych i szkolnictwa wyzszego (migdzynarodowy za-
sieg kontaktow t6dzkich jednostek naukowo badawczych oraz szkét
wyzszych);

e szkolnictwa Sredniego (o zasiegu ogdlnokrajowym);

13 8. Liszewski: Delimitacja obszaru metropolitalnego todzi, [w:] Obszar metropelitalny
Lodzi — wyzwania i problemy. Biuletyn KPZK PAN, z. 215, Warszawa 2005, s. 28.

"4 ]. Kot, D. Stawasz: Infrastrukturalne bariery rozwoju funkcji metropolitalnej na
przyktadzie Lodzi, [w:] Konkurencyjnosé i potencjat rozwojut polskich metropolii — szanse i bariery.
Biuletyn KPZK PAN, z. 214, Warszawa 2004, s. 129-130.
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e turystvki i kultury (wystepowanie w Fodzi unikatowych w skali
Swiatowej zespoléw urbanistycznych; organizowanie licznych mie-
dzynarodowych imprez kulturalnych; cenne zbiory muzealne);

¢ medyczna (ustlugi medyczne Swiadczone w Lodzi znajduja odbior-
cow nie tylko krajowych, ale i zagranicznych);

e targowo-wystawiennicza (organizowane imprezy targowe i wysta-
wiennicze maja czesto migdzynarodowy charakter);

e handlowo-logistyczna (w todzi znajduje sie najwigksza w Polsce
stacja przetadunkéw kontenerowych; miasto jest ponadto polozone
na skrzyzowaniu europejskich korytarzy transportowych poinoc-
potudnie oraz wschéd-zachdd co czyni transport istotna dziedzina
dzialalnosci);

o turystyki i rekreacji weekendowej (gtéwnie za sprawa zlokalizowa-
nych na ul. Piotrkowskiej oraz w jej otoczeniu licznych, znanych
w kraju pubdw i restauracji, majacych klientéw z innych rejonow
kraju, w tym takze z innych miast Polski);

o wyspecjalizowanych ustug okolobiznesowych (o szerokim zakresie).

Dalszy rozw6j funkcji metropolitalnych Lodzi wymaga rozwoju
systemu infrastrukturalnego. Bez przelamania barier infrastruktural-
nych, stanowiacych czesto progi (zaréwno strukturalne, jak i funkcjo-
nalne) rozwoju miasta, dalsze procesy metropolizacji Lodzi beda nie-
zwykle trudne, jesli nie niemozliwe.

3. Bariery infrastrukturalne ograniczajace
rozwéj funkcji metropolitalnych Lodzi

Obecne braki w zagospodarowaniu infrastrukturalnym w Lodzi
wynikaja z tego, ze w okresie powojennym, kiedy wiele zniszczonych
podczas wojny miast ksztaltowalo swdj system infrastrukturalny, in-
westycje w tej sferze w Lodzi, miedcie, ktore nie uleglo zniszczeniom
wojennym, mialy ograniczony zasigg. Odnosi si¢ to w zasadzie do
wszystkich rodzajéw infrastruktury (zaréwno urzadzen i obicktéw
stuzacych ochronie Srodowiska, jak i komunikacji, mieszkalnictwa czy
budynkow stuzacych realizacji funkcji publicznych i zagospodarowania
przestrzeni publicznej). Dlatego tez potrzeby Lodzi w zakresie zagospo-
darowania infrastrukturalnego sa niewspoétmiernie wieksze niz w in-
nych duzych miastach Polski. Obszarem, ktéry odznacza si¢ szczegol-
nymi zaniedbaniami infrastrukturalnymi jest obszar centralny todzi.
Obecnie w centrum miasta zlokalizowana jest przewazajaca wigkszosc¢
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miejskich urzedéw i instytucji. Srédmiescie Lodzi stanowi ponadto cen-
trum rozrywkowe i handlowe, dlatego jest takze potencjalna lokalizacja
wielkomiejskich, metropolitalnych funkcji. Gtéwne zaniedbania wyni-
kaja z braku zmian w strukturze zagospodarowania przestrzennego cen-
trum miasta, co utrwala w czasie istniejaca forme zabudowy. Zacho-
wano takze przedwojenny uklad ulic oraz starych zasobéw
mieszkaniowych w centrum bodzi. W okresie powojennym powstaty
duze osiedla mieszkaniowe i dzielnice przemystowe (zlokalizowane
w roznych kierunkach od centrum), ktérym nie towarzyszy! rozwdéj od-
powiedniego ukladu komunikacyjnego; powodewato to konieczno$é co-
dziennych przemieszczen ludnosci z miejsca zamieszkania do miejsca
pracy przez obszar centralny miasta. Wprawdzie miasto podejmowalo
wiele inwestycji z zakresu infrastruktury drogowej, nie usprawnity one
jednak ruchu drogowego w Srédmiesciu Lodzi.

Analiza przestrzennego rozkladu przedsiewzieé inwestycyjnych
z zakresu infrastruktury drogowej przeprowadzonych na terenie Lodzi
w latach 1989-2003%> wykazala, ze najwigksze przedsiewzigcia inwesty-
cyjne byly zrealizowane na terenie czterech z pieciu dzielnic miasta: Gor-
nej, Polesia, Batut i Widzewa (o$ciennych dzielnic miasta). W wyniku
przeprowadzanych badan stwierdzono, ze infrastruktura drogowa
w centrum Lodzi — dzielnicy Srédmiescie — ulegta w ostatnich 14 latach
transformacji ustrojowej i spoteczno-gospodarczej — najmniejszym zmia-
nom, w zestawieniu z zakresem inwestycji w kazdej z czterech pozo-
statych ww. dzielnic. Przyczyna takiej alokacji sSrodkéw finansowych i ich
skoncentrowania wynika z tego, ze gtéwne wezly i szlaki komunikacyjne
miasta (modernizowane i rozbudowywane w analizowanym okresie)
znajduja sie poza obszarem Srédmiescia, ale tez zdeterminowana jest wy-
stgpowaniem w obszarze centralnym zwartej — tj. malo elastycznej —
struktury przestrzennej (zabudowy, itp.), uniemozliwiajacej, realizacje
\Mle]ko%kalowych projektow inwestycyjnych z zakresu infrastruktury
drogowej. Przedsiewziecia przeprowadzone w dzielnicy Srédmiescie
sprowadzaly sie ogélnie do modernizadji juz istniejacego ukladu komu-
nikacyjnego, przede wszystkim w zakresig inwestycji odtwarzajacych na-
wierzchnie ulic. Nalezy zauwazy¢, ze w Srédmiesciu istnialy i nadal ist-
nieja znaczne potrzeby w zakresie usprawnienia wewnatrzmiejskiego
ruchu drogowego. Przedsiewziecia stuzace poprawie dostepnosci komu-
nikacyjnej centrum oraz poprawie plynnosci ruchu w jego obszarze, byty

15 Badania przeprowadzono w ramach grantu Miejskie inwestycje infrastrukturalne

jako czynnik stymulujacy rozwdj spoteczno-gospodarczy todzkiej aglomeracji, wspéifinansowa-
nego ze srodkow Urzedu Miasta Lodzi w latach 2003-2004, masz. powielony, £.6dZ 2004.
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podejmowane ale w relatywnie ograniczonym zakresie — w poréwnaniu
z innymi obszarami miasta. Do najistotniejszych w tym wzgledzie
nalezaly: odtworzenie nawierzchni i modernizacja skrzyzowania ul. Na-
rutowicza z ulicami Kilinskiego i POW. Najwieksza inwestycje drogowa
w Srédmiesciu byto zmodernizowanie nawierzchni ul. Piotrkowskiej
oraz przylegtych do niej pasazy Schiller’a, Rubinstein’a, a takze pasazu
w rejonie USC!. Inwestycja ta miala jednak przede wszystkim wymiar
prestizowy — podnoszacy estetyke gléwnej ulicy miasta. Nie wplynela
jednak w istotny sposéb na usprawnienie ruchu kolowego w centrum.
Niemniej nalezy jednak podkresli¢ pozytywny wplyw podniesienia este-
tyki i prestizu ul. Piotrkowskiej, osiagnietego w efekcie zrealizowanych
dzialan inwestycyjnych, na wzglednie dynamiczny rozw¢j dzialalnosci
handlowej 1 ustugowej w budynkach zlokalizowanych przy tej ulicy. Is-
totnym mankamentem odnowy ciggu komunikacyjnego (glownie pie-
szego), jaki tworzy ul. Piotrkowska, jest jednak fragmentarycznosc i ogra-
niczony zakres podejmowanych dziatan. Odnowie nawierzchni ulic oraz
elewacji frontowych czesci kamienic zlokalizowanych przy najbardziej
reprezentacyjnej ulicy (przede wszystkim — najcenniejszych, zabytko-
wych obiektéw) nie towarzyszyla kompleksowa renowacja catych bu-
dynkéw — ich podwérzy i wnetrz (poza nielicznymi wyjatkami).
Dzialania tego rodzaju nie sa wprawdzie bezposrednio zwigzane z in-
westycjami w zakresie ukladu komunikacyjnego, wydaje si¢ jednak, zc
w odniesieniu do tej ulicy powinny by¢ traktowane jako integralna
calosdé¢, biorge pod uwage prestizowy charakter ul. Piotrkowskiej.

Nalezy tez zwroci¢ uwage, ze brak przedsiewzie¢ zmierzajacych
do reorganizacji ruchu w centrum, nakierowanych przede wszystkim
na zwiekszenie udzialu w przewozach publicznych srodkéw trans-
portu oraz umozliwiajacych szersze wykorzystanie alternatywnych
form transportu, moze w niedalekiej przysztosci doprowadzi¢ do pa-
ralizu komunikacyjnego najbardziej newralgicznych obszaréw ukladu
komunikacyjnego — zlokalizowanych wtasnie w Srédmiesciu.

Analizujac inwestycje w zakresie infrastruktury drogowej w pozo-
stalych czterech dzielnicach todzi (Gérna, Batuty, Polesie, Widzew),
nalezy zauwazy¢, ze w wielu przypadkach podjecie konkretnych zadan
inwestycyjnych wiazalo si¢ z zainteresowaniem prywatnych inwestoréow
zagospodarowaniem terenéw potozonych wzdtuz gtéwnych szlakow ko-
munikacyjnych — arterii miasta (np. ul. Brzezinska, Rokicinska, Rzgow-

16 Przebudowa ul. Piotrkowskiej i parkingu przy USC-Srédmiescie oraz przebu-

dowa w rejonie USC ul. Mickiewicza na odcinku Al. Kosciuszki do ul. Piotrkowskiej (in-
westycja realizowana w latach 1992-2002 przy tacznym naktadzie 10 882 530 z1).
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ska). Modernizacja wielu odcinkéw ulic miejskich, bedacych zarazem
drogami fgczacymi wewnetrzny ukiad komunikacyjny miasta z syste-
mem drég regionalnych, krajowych i miedzynarodowych, byla czesto
efektem podjecia dziatan inwestycyjnych przez inwestoréw prywatnych
w zakresie wielkopowierzchniowych obiektéw handlowych.

Podstawowym i najistotniejszym kierunkiem rozwoju infrastruk-
tury drogowej w Lodzi w latach 1989-2003 byla modernizacja juz ist-
nicjacych, gtéwnych arterii komunikacyjnych miasta zmierzajaca przede
wszystkim do poszerzenia paséw drogowych ulic — z jednojezdniowych
na dwujezdniowe. Inwestycjom tym towarzyszylo zwykle uporzadko-
wanie najblizszego otoczenia arterii komunikacyjnych miasta. Niestety
inwestycje te niejednokrotnie byly realizowane w ograniczonym zakre-
sie — modernizacji podlegaly tylko odcinki drég lezace w granicach ad-
ministracyjnych miasta.

Drugim kierunkiem dzialan w zakresic infrastruktury drogowej
miasta bylo modernizowanie wewnatrzmiejskich wezléw komunikacyj-
nych, w szczegdlnosci tych najbardziej newralgicznych, o przestarzatym
ukladzie przestrzennym, nieprzystajgcym do zwigkszonego natezenia
ruchu, powodujacym znaczne utrudnienia w przemieszcezaniu si¢ zmo-
toryzowanych uzytkownikéw miasta. Dzialania modernizacyjne w tym
zakresie polegaly przede wszystkim na zwigkszeniu ptynnosci i bezpie-
czenstwa ruchu.

Nowe inwestycje drogowe (budowa nowych ulic) realizowane
w todzi w latach 1989-2003 wiazaly si¢ przede wszystkim z budowa
wewnatrzosiedlowej sieci drég na terenach nowej urbanizacji, pehnia-
cych funkcje mieszkaniowe. Mialy one znaczenie przede wszystkim dla
polepszenia warunkéw bytowych spotecznosci lokalnej nowych osiedli
mieszkaniowych.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze rozproszenie wielu inwestycji drogo-
wych w obszarach lezgcych na obrzezach miasta (Brzeziniska, Stryjow-
ska, Pabianicka, Rzgowska, Rokicifiska), przy relatywnie malej liczbie
i mniejszym zakresie inwestycji w centrum powoduje, Ze obszary ze-
wnetrzne miasta odznaczaja sie lepsza dostepnoscia komunikacyjna
w stosunku do trudniej dostepnego centrum. Sytuacja taka powoduje
wyzsza konkurencyjnos¢ strefy zewnetrznej miasta i otaczajacych tere-
néw podmiejskich, co z kolei powoduje wigksze zainteresowanie tymi
terenami przez potencjalnych inwestoréw. Czynniki te, w diuzszym cza-
sie, moga sprzyjac¢ niekorzystnemu zjawisku tzw. niekontrolowanego
rozwoju miasta {(urban sprawl) charakterystycznemu dla duzych aglome-
racji znajdujgcych si¢ w fazie suburbanizacji i dezurbanizagji, ktérego
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skutkiem jest ckspansja na tereny otwarte znajdujace si¢ w otoczeniu
miasta. Rozwdj dogodnych polaczen komunikacyjnych z miastami sate-
lickimi todzi lezacymi w obrebie aglomeracji, wobec utrudnien komu-
nikacyjnych wystepujacych jednoczesnie w centrum aglomeracji, powo-
duje tendencje do lokalizowania nowej dzialalnodci gospodarczej oraz
osadnictwa (szczegdlnie jednorodzinnego) w gminach osciennych.
W przyszlosci moze to stanowi¢ istotny problem gospodarczy, spo-
leczny i przestrzenny miasta.

Podjete w omawianym okresie przedsiewzigcia inwestycyjne nie
rozwiazaly zatem problemu slabego poziomu rozwoju infrastruktury
drogowej Lodzi, zwlaszcza w centrum. Podejmowane dzialania umo-
zliwily jednak w ograniczonym zakresie rozw¢j funkcji mieszkanio-
wych poza centrum miasta — przez zwigkszenie dostepnosci komuni-
kacyjnej stabo skomunikowanych dotychczas obszaréw. Otwarcie
nowych terenéw spowodowato takze rozw¢j funkgeji gospodarczych na
tych obszarach. Dla pelnego rozwoju funkcji metropolitalnych Lodzi
nalezy jednak przede wszystkim oczekiwac dobrej dostepnosci komu-
nikacyjnej centrum miasta, tak aby w jego obszarze mogly z powodze-
niem rozwija¢ si¢ funkcje o charakterze wielkomiejskim. Tymczasem
Srédmiescie Lodzi jest wciaz obszarem, na ktérym wystepuja liczne
utrudnienia w ruchu drogowym.

Konkludujgc, mozna stwierdzi¢, ze obszar dzielnicy érédmieécie,
mimo 14 lat transformacji spoleczno-gospodarczej i realizacji wielu in-
westycji drogowych, nadal ma istotne problemy w zakresie dostepnosci
komunikacyjnej, a istniejaca infrastruktura drogowa nie odpowiada
potrzebom uzytkownikéw miasta. Wydaje sie jednak, ze realizacja us-
prawnien w tym zakresie bedzie mozliwa tylko przez podjecie komplek-
sowych dzialan rewitalizacyjnych centrum, uwzgledniajacych reorgani-
zacje jego struktury przestrzennej, umoziiwiajgcej takze modernizacje
i przebudowe ukladu komunikacyjnego pod katem usprawnienia ruchu.

Obszar centrum Lodzi stanowi bardzo powazna bariere struktu-
ralna rozwoju calego miasta. Wynika to z gestej zabudowy wyeksploato-
wanych moralnie i technicznie zasobéw mieszkaniowych i postprze-
mystowych, zdegradowanych, zaniedbanych obiektéw urbanistycznych
podlegajacych ochronie konserwatorskiej, niewyjasnionych stosunkéw
wiasnodciowych gruntow i obiektéw, duzej iloSci zasobéw mieszkanio-
wych zamieszkatych przez najubozsze i patologiczne grupy spoteczne.
Srédmiescie jest w Eodzi jednoczesnie obszarem recepcyjnym miasta, kt6-
rego wyglad i funkcjonalno$¢ wplywa na kompleksowy wizerunek
miasta. Tym samym ksztaltuje prestiz miasta na arenie krajowej i miedzy-
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narodowej (przyciaga lub zniecheca inwestoréw). Za najpilniejsze zadanie
uwazamy uporzadkowanie i zagospodarowanie terenéw wokdét Dworca
Fabrycznego. Dworce kolejowe i autobusowe sa miejscem pierwszego
kontaktu 0s6b przyjezdzajacych z miastem (tzw. obszary recepcyjne).
Okolice Dworca Kaliskiego sa uporzadkowane. Wprowadzenie tam no-
wych form zabudowy w zasadzie jest niemozliwe i nieuzasadnione. Ruch
kolejowy pasazerski w Lodzi jest przede wszystkim skoncentrowany na
Dworcu tédz-Fabryczna. Z niego codziennie odjezdzaja/przyjezdzaja
pasazerowie w/z kierunku Warszawy. Jest to najwazniejsze miejsce sko-
munikowania miasta ze stolica i innymi miastami kraju. Takze dla
polaczen autobusowych o zasiegu europejskim. Zatem z tego tez powodu,
projektem przebudowy powinien by¢ objety kwartat wokét Dworca Fa-
brycznego ograniczony ulicami: Kilinskiego, Tuwima, Tramwajowa, Na-
rutowicza. Jest to uzasadnione wystepowaniem zabudowy o charakterze
nieuporzagdkowanym, zdewastowanymi budynkami mieszkaniowymi,
wolnymi terenami. Obszar ten jest miejscem, z ktérego pieszo mozna swo-
bodnie dojs¢ do ul. Piotrkowskiej, Filharmonii, trzech hoteli, Teatru Wiel-
kiego, sadu, zabytkowej cerkwi czy budynkéw Uniwersytetu Lodzkiego.

Drugim obszarem, ktérego rewitalizacja ma strategiczne znaczenie
dla miasta, jest kompleksowe zagospodarowanie rejonu Placu Niepod-
legtosci, jako obszaru recepcyjnego na kierunku potudniowym. Obecne
zagospodarowanie tego terenu nie ma charakteru wielkomiejskiego.
Proponujemy opracowanie programu rewitalizacji obszaru ograniczo-
nego ukladem ulic: Wélczanska, Pabianicka, Rzgowska, Sieradzka. Ob-
szar ten zamyka od poélnocy cigg najbardziej reprezentacyjnej ulicy
miasta — Piotrkowskiej.

Kolejnym obszarem wymagajacym podjecia prac rewitalizacyjnych
jest cata ulica Kilinskiego. Stanowi ona we wschodniej czeSci miasta ciag
komunikacyjny na linii péinoc—potudnie i jest obecnie — ze wzgledu na
istniejaca zabudowe — najistotniejsza bariera komunikacyjna w centrum.
Jednoczesnie w czesci wschodniej miasta nastepny réwnolegly ciag ko-
munikacyjny (wraz z trasa tramwajowa) to ulice Kopcinskiego-Mar-
szalka Rydza Smiglego, ktéry jest w zasadzie poza Scistym, najbardziej
zurbanizowanym terenem Lodzi. Zatem w celu udroznienia polaczenia
poludnie—péinoc jedynym rozwiazaniem jest poprawa sytuacji przez
przebudowe ul. Kilinskiego. Zadna z pozostatych ulic zlokalizowanych
w centrum todzi nie jest alternatywa komunikacyjng na kierunku
poéinoc—potudnie na tak diugim odcinkuy, jak ul. Kilinskiego. Ze wzgledu
na zlokalizowanie w poblizu ul. Kilinskiego Dworca Lédz-Fabryczna
i innych obiektow uzytecznosci publicznej o znaczeniu ponadlokalnym,
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wycofanie komunikacji publicznej z ul. Kiliniskiego byloby wbrew zasa-
dom racjonalnosci funkcjonowania miasta. Przebudowa ul. Kilinskiego
tworzy mozliwos¢ wprowadzenia szybkiego tramwaju na kierunku
poéinoc—potudnie.

Wazna dla usprawnienia ciggu komunikacyjnego oraz poprawy
estetyki centralnej czesci Lodzi jest rewitalizacja ul. Legionéw od ul.
Gdanskiej do Pl. Wolnosci. Stanowi ona wazne polaczenie (giownie dla
ruchu pieszego i tramwajowego) zachodniej czesci miasta z Pl. Wolnosci
i ul. Piotrkowska. Przy ulicy tej zlokalizowany jest Teatr Powszechny
i Muzeum Tradycji Niepodleglosciowych. Ulica ta na wskazanym od-
cinku ze wzgledu na stara zabudowe oraz niepodejmowanie w okresie
powojennym prac modernizacyjnych, nie ma charakteru wielkomiej-
skiego 1 jest bariera strukturalno-funkcjonalng miasta.

Prezentowana kolejnos¢ obszaréw przeznaczonych do realizacji
odzwierciedla ich wage w procesie przeksztalcen t6dzkiej przestrzeni.

Przebudowa wskazanych do rewitalizacji obszaréw stworzylaby
takze szanse na budowe kolejnych miejsc parkingowych w centrum.
Celowe jest réwniez zagospodarowanie uwalnianych przestrzeni
w bezposrednim sasiedztwie ul. Piotrkowskiej na miejsca parkingowe
i wygodne przejscia dla ruchu pieszego.

Rewitalizacja fragmentéw miasta Iaczy si¢ oczywiscie z mozli-
woscia budowy nowych doméw mieszkalnych. Zatem w Lodzi powi-
nien by¢ odwrécony nieporzadny, zewnetrzny kierunek rozwoju. Ko-
munalne budownictwo mieszkaniowe TBS powinno by¢ realizowane
tylko w tych fragmentach miasta, ktére beda rewitalizowane lub jako
pojedyncze budynki, uzupelnienia po rozebranych kamienicach.

W okresie intensywnego rozwoju Lodzi, jako miasta uprzemysto-
wionego, niestety nie pelnila ona funkcji administracyjnych o charakterze
ponadloklanym. Dlatego nie powstawaly obiekty wykorzystywane na
siedziby réznych urzedéw zwigzanych z pelnieniem funkcji administra-
cyjnych przez miasto jako siedziby regionu. W okresie powojennym zrea-
lizowano niewielka liczbe inwestycji na potrzeby pelnienia funkcji pu-
blicznych. Wigkszosé budynkéw zwigzanych z petnieniem funkcji wladzy
zlokalizowano w przejetych przez panstwo obiektach, bedacych przed
wojna wlasnoscia prywatna. Powszechnie znana jest trudna sytuacja lo-
kalowa Urzedu Miasta i jego stuzb, jak i wiadz administracji powiatowej,
wojewddzkiej, regionalnej. Z tego tez wzgledu w strategicznych kierun-
kach inwestowania w Lodzi, powinny znalez¢ sie inwestycje popra-
wiajace sytuacje w tym zakresie. Obiekty uzytecznosci publicznej stuzace
petnieniu funkeji wiadzy o wymiarze lokalnym i ponadlokalnym po-
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winny by¢ realizowane w obszarach najwiekszej dostepnosci przestrzen-
nej, najlepiej w kwartatach wskazanych do rewitalizacji.

Rozwijanie funkcji metropolitalnych miasta ogranicza baza loka-
lowa. Z tego powodu, dla rozwoju funkgji targowej miasta sprawa pod-
stawowa jest budowa hali konferencyjno-wystawienniczej, spelniajacej
obowiazujace w swiecie standardy, ktéra stwarzalaby mozliwos¢ orga-
nizowania imprez o charakterze publicznym i komercyjnym o zasiegu
krajowym i miedzynarodowym. Przez tego rodzaju inwestycje, mozna
uzyskac efekt w postaci kojarzenia miasta z danym obiektem.
Spelnialaby ona réwniez funkcje marketingowa.

Opisane niedostatki w zagospodarowaniu infrastrukturalnym
stanowia bariery rozwoju niektérych, petnionych przez £6dz, funkeji
metropolitalnych. Niewystarczajace zagospodarowanie infrastruktu-
ralne jest z pewnoscia progiem rozwoju turystki i kultury w Lodzi. Do-
stepnos¢ centrum miasta odgrywa w tym zakresie szczegdlne znacze-
nie. Tymczasem w odniesieniu do Lodzi wlasnie jej Srodmiescie jest
najstabiej dostepne. L6dz ma takze zbyt mato obiektéw wystawienni-
czych. Centralne potozenie Lodzi w kraju stwarzaloby szanse rozwoju
tej funkcji. Niestety istniejace placéwki sg niewystarczajace. Funkcja
handlowo-logistyczna moglaby rozwina¢ si¢ w stopniu intensywnym,
gdyby dostepnos¢ zewnetrzna miasta byla lepsza. Takie mozliwosci
stwarza, powstajaca w Polsce, sie¢ autostrad.

Podsumowanie

L6dz, jako jedno z najwigkszych miast w Polsce, wkroczyla w faze
metropolizacji. Miasto ma ogromny potencjat do pelnienia wielkomiej-
skich funkcji. Swiadcza o tym m.in. takie cechy, jak to, ze jest stolica re-
gionu, jest potoZzona w centrum Polski, ma wiele jednostek naukowych,
badawczych, placéwki kulturalne, opieki zdrowotnej itd. Jednak poza
mozliwosciami, jakie stoja przed tym miastem, ma ono do pokonania
m.in. bariery infrastrukturalne, ktére w znacznym stopniu ograniczaja
obecnie jego rozwdj. Jako najistotniejsze nalezy wskaza¢ zaniedbania
w tym zakresie obszaru centralnego Lodzi. Mimo podejmowanych przez
miasto inwestycji infrastrukturalnych, poziom infrastruktury w Sréd-
miesciu Lodzi jest weigz na bardzo niskim poziomie. Ze wzgledu na to,
Ze centrum miasta jest tym obszarem, na ktérym koncentrujg si¢ funkcje
metropolitalne, konieczne jest podjecic dziatan rewitalizacyjnych, przede
wszystkim wlasnie na tym obszarze.
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