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Rola i znaczenie inwestycji infrastrukturalnych
w rozwoju miasta i metropolii.
Przypadek Metropolii Trojmiejskiej

Prof. dr hab. inz. arch. Piotr Lorens, Wydziat Architektury, Politechnika Gdanska

1. Wprowadzenie

Rozwdj wspofczesnych miast i obszaréw metropolitalnych
w wielu wypadkach wiaze sig z pokonywaniem r6znego ro-
dzaju barier zwigzanych z dostepnoscig do przestrzeni. Do-
tyczy to wielu zagadnien, w tym infrastrukturalnych, komuni-
kacyjnych, srodowiskowych. Takze koncepcje rozwoju tzw.
miasta zwartego — obecnie szeroko propagowane jako an-
tidotum na zjawisko rozlewania sie miast — w wielu wypad-
kach wymuszajg koniecznosc realizacji szeregu przedsie-
wziec inwestycyjnych. Przyktadowo koncentrowanie nowych
inwestycji w obrebie okreslonych korytarzy transportowych
czy realizacja nowego zagospodarowania na terenach rewi-
talizowanych czy w obszarze dzielnic o poprzemystowym
charakterze czestokro€¢ wymaga znaczacych interwenciji,
w tym realizacji nowych powiazarn drogowych oraz komu-
nikacji szynowej, remontu czy modernizacji infrastruktury
podziemnej, wykreowania nowych obiektow infrastruktury
spofecznej oraz restrukturyzacii istniejacych uktadow urba-
nistycznych. Tym samym zakres interwencji — cho¢ rozny
w odniesieniu do poszczegélnych osrodkow — zawsze jest
Znaczny, co wymaga prowadzenia przez wtadze miast i re-
gionow przemyslanej polityki w tym zakresie.

W ramach niniejszego artykutu omoéwiono kwestie wigza-
ce sie z rozwojem Obszaru Metropolitalnego Tréjmiasta.
Jest to obszar o dosc¢ specyficznej strukturze, zaréwno
w odniesieniu do podziatu administracyjnego jak i ukta-
du przestrzennego. Pamigta¢ bowiem nalezy, iz w przy-
padku Tréjmiasta mamy do czynienia z dwoma gtéwnymi
osrodkami miejskimi oraz szeregiem miast mniejszych,
scisle powigzanych ze sobg uktadem transportowym. Do-
datkowo przebiegajgce w ostatnich latach procesy sub-
urbanizacji doprowadzity do wigczenia w granice metro-
polii szeregu gmin wiejskich, w obszarze ktérych lokujg
sie nowe zespoty zabudowy mieszkaniowej, parki prze-
mystowe i logistyczne oraz zespoty ustugowe — w tym
duze centra handlowe o znaczeniu regionalnym. Réw-
noczesnie metropolia wyrasta na najwazniejszy osrodek
miejski potnocnej Polski czy wrecz regionu potudniowe-
go Battyku. Analiza tego przypadku - niezaleznie od spe-
cyfiki obszaru — stuzy¢ wiec moze za dobry punkt odnie-
sienia do dyskusji nad rolg inwestycji infrastrukturalnych
w ksztattowaniu proceséw rozwojowych w skali zarowno
miast, jak i metropolii czy wrecz regionow.

2. Tendencje rozwojowe Obszaru
Metropolitalnego Trojmiasta

Jak juz wspomniano, obecna struktura funkcjonalno-
-przestrzenna obszaru metropolitalnego ma wyraznie
pasmowy charakter, zdeterminowany przez potudniko-
wy przebieg gtéwnych uktadow komunikacyjnych oraz
lokalizacje gtéwnych komplekséw przyrodniczych. Do-
dac tu nalezy, ze w przypadku metropolii trojmiejskiej
uwarunkowania przyrodnicze majg kluczowe znaczenie
dla ksztattowania przestrzeni obszaru. W szczegolnosci
dotyczy to wod Zatoki Gdanskiej, terenéw Zutaw Wisla-
nych oraz kompleksu Trojmiejskiego Parku Krajobrazo-
wego. Te uwarunkowania fizyczno-geograficzne w zna-
Czacy sposob ograniczajg swobode realizacji nowego
zagospodarowania terendw potozonych w ich granicach
lub bliskim sgsiedztwie.

OBSEAR METROPOLITALNY
GLOWNE KIERUNKI ROZWOJU UKLADU KOMUNIKACYINEGO
I FUSKCI TRANSPORTOWO LOGISTYCEANED
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DBSZAR METROPOLITALNY
GLOWNE OBECNE KIERUNKI ROZWOJU MIESZEALNICTWA
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Wtadze miast tworzacych rdzen metropolii (a wiec Gdan-
ska, Sopotu i Gdyni, ale takze Pruszcza Gdanskiego, Ru-
mii, Redy czy Wejherowa) od paru lat prowadzg dziata-
nia zmierzajgce do intensyfikacji wykorzystania dostepnej
w ich granicach przestrzeni. Wigze sie to m.in. z podej-
mowaniem decyzji o lokalizacji nowych struktur miesz-
kaniowych i srodmiejskich na obszarach wytgczanych
z produkcji przemystowej czy dziaftalnosci portowo-lo-
gistycznej. Dziatania te majg w zamierzeniu prowadzic
do zmniejszenia presji na zagospodarowanie terendw
podmiejskich, co z wielu wzgleddw jest niekorzystne.
Dziatania te wigzg sie takze z realizacjg nowych elemen-
téw infrastruktury transportowe;j (jak np. ul. Ks. Jerzego
Popietuszki w Gdansku czy ul. Nowa Weglowa w Gdy-
ni), podejmowaniem prac na rzecz wyprowadzenia ruchu
tranzytowego z pominigeciem obszarow centralnych (stad
realizacja tunelu pod Martwg Wista, ciggu Trasy Suchar-
skiego i Obwodnicy Potudniowej w Gdansku czy ciggu
ul. Janka Wisniewskiego wraz z Trasg Kwiatkowskiego
oraz — planowang — Obwodnicag Potnocng Aglomeracji
Trojmiejskiej OPAT w Gdyni).

Mimo to w obszarze metropolii dostrzec juz mozna tak-
ze efekty proceséw suburbanizacyjnych. W szczegélno-
8ci dotyczy to koncentracji nowych struktur mieszkanio-
wych w rejonie gdanskich dzielnic Chetm i Ujescisko oraz
gdynskiego Chwaszczyna. Rozwoj ten jest stymulowany
przez realizacje powigzan komunikacyjnych o charakte-
rze rownoleznikowym, gtéwnie zapewniajgcych dojazd
z tzw. Dolnego Tarasu aglomeracji (ktérego osig jest ciag
al. Zwyciestwa — Grunwaldzkiej — Niepodlegtosci — Wta-

OBSZAR METROPOLITALNY
OBSZARY PREERSZTALUEN ISTNIEJACYCH STRUKTUR MIEJSRICH
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dystawa V) do obwodnicy Tréjmiasta. Jednakze reali-
zacja tych powigzan przyczynia sie takze do znaczgce-
go polepszenia dostepnosci komunikacyjnej rejonu tzw.
Gornego Tarasu aglomeraciji (ktorego osig jest wtasnie
obwodnica Trojmiasta). Zaznaczy¢ tu nalezy, iz ewolu-
cja obecnej struktury przestrzennej obszaru metropoli-
talnego nie prowadzi jeszcze do znaczacej suburbaniza-
cji w zakresie ustug, a w konsekwencji do decentralizaciji
funkciji centrotwérczych. Wezty komunikacyjne zwigzane
z obwodnicg Tréjmiasta gtownie stuzg bowiem lokalizacji
obiektow wielkopowierzchniowych, o czesto wyspecijali-
zowanym charakterze. Oznacza to, ze jeszcze nie zostat
W SposOb znaczgcy uruchomiony proces decentraliza-
cji funkciji Srédmiejskich, jesli przyjmiemy, iz nie zalicza
sie do nich handel wielkopowierzchniowy.

3. Wptyw realizowanych inwestyciji

infrastrukturalnych na mozliwosci rozwoju
przestrzennego metropolii

W kontekscie podejmowanych w ostatnich latach inwe-
stycji o charakterze infrastrukturalnym na pierwszy plan
zdecydowanie wysuwajg sig projekty i przedsiewzie-
cia zwigzane z systemem transportowym. Koniecznosc
podejmowania dziatan w tym zakresie wynikata m.in.
z wieloletnich zaniedban i niedoinwestowania, ale tak-
ze z rosngcych potrzeb i zmian zakresie zasad obstu-
gi transportowe;.

System transportowy metropolii sktada sie obecnie z czte-
rech gtéwnych podsysteméw: drogowego, kolejowego,
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wodnego i lotniczego. Waznym ich uzupetnieniem sg
rozmaite funkcje logistyczne, koncentrujgce sie obecnie
gtownie w rejonach portowych. Niezaleznie od istnieja-
cych uktadow szereg nowych rozwigzan w tym wzgle-
dzie jest juz zdeterminowanych i wskazanych do reali-
zacji w krétszym lub dtuzszym czasie.

W odniesieniu do uktadu drogowego obecny system skfa-
da sie gtownie z dwdch osi: ciggu ulicznego al. Zwycie-
stwa — Grunwaldzkiej — Niepodlegfosci — Wtadystawa 1V,
i dalej wzdtuz ul. Morskiej w kierunku Wejherowa, a takze
z ciggu obwodnicy tréjmiejskiej stanowigcej jednoczesnie
poczatek autostrady A1. Oba te ukfady wyznaczajg w du-
Zej mierze mozliwosci dojazdu do potozonych wzdtuz nich
osiedli i dzielnic miejskich. Realizowane lub juz gotowe sg
takze potgczenia poprzeczne pomigdzy tymi uktadami.
W szczegolnosci wymienic tu nalezy rozbudowe ukfadu
ul. Stowackiego (ob. al. Zotnierzy Wykletych), al. Armii
Krajowej i tzw. obwodnicy potudniowej w Gdansku. Re-
alizacja wszystkich tych elementéw, wraz z planowanymi
przebudowami w rejonie Witomina, spowodujg znacza-
ce polepszenie mozliwosci komunikacyjnych pomiedzy
obiema gtownymi osiami aglomeraciji i w zasadzie (je-
8li nie liczy¢ planowanej takze w znacznie bardziej od-
legtej perspektywie przebudowy ul. Spacerowej) stano-
wig wypetnienie zatozen planistycznych w tym zakresie.
W stadium planowania sg natomiast inwestycje umoz-
liwiajgce wyprowadzenie ruchu do obszarow zewnetrz-
nych aglomeracji: w szczegolnosci wymieni¢ tu nalezy
tzw. obwodnice pétnocng (OPAT, stanowigcg mozliwosé
wyprowadzenia ruchu tranzytowego z pominigciem Rumi
i Redy), nowg obwodnice metropolitalng (stanowigcg
potencjalnie trzecig 0o$ komunikacyjng na kierunku po-
tudnikowym) oraz tzw. Trase Kaszubskg (wyprowadza-
jaca ruch na kierunek leborski z pominigciem pradoliny
rzeki Redy). Ponadto realizowane sg ukfady polepszaja-
ce dostepnosc¢ do terendw portowych: zrealizowana zo-
stafa juz tzw. Trasa Sucharskiego oraz przygotowywana
jest realizacja tzw. Drogi Zielonej, pozwalajace na zbudo-
wanie alternatywnego dojazdu do obszaréw portowych
oraz duzej czesci Dolnego Tarasu aglomeraciji.

Nieco inaczej wyglada sytuacja w zakresie uktadu kole-
jowego. Gtéwna trasa wyprowadzajgca ruch na kierunek

Tczew i Szczecin w zasadzie przenosi znakomitg wigk-
§z0s$¢ obcigzenia ruchem pasazerskim i towarowym, przy
czym nie planuje sig jakich$ znaczacych zmian w tym za-
kresie. Jedynym usprawnieniem jest realizacja tzw. Po-
morskiej Kolei Metropolitalnej, majacej stanowi¢ mozli-
wos¢ dojazdu transportem szynowym do Gornego Tarasu
aglomeracji, a przy okazji — zabezpieczy¢ znacznie lep-
szy niz dotychczas dojazd do lotniska Gdansk — Rebie-
chowo i do planowanego portu lotniczego w Gdyni — Ko-
sakowie. Jak sie wydaje, inwestycja ta z czasem stac sig
moze takze gtéwna osig transportu zbiorowego w obsza-
rze zachodniej czesci obszaru metropolitalnego, co pro-
wadzi¢ moze do stopniowej restrukturyzacji uktadu prze-
strzennego dzielnic ulokowanych na jej trasie.
Kolejnym zagadnieniem jest przewidywana restruktury-
zacja stref portowych Gdanska i Gdyni, w tym stopniowe
przenoszenie przetadunkéw do terminali glebokowodnych.
Z tymi zmianami wigzac¢ sie bedzie takze rozwoj zorga-
nizowanych dzielnic logistycznych, lokowanych na tere-
nach obecnie funkcjonujgcych i ekstensywnie wykorzy-
stywanych struktur portowych. Podejmowane obecnie
inwestycje doprowadzity juz do znaczgcego zwigksze-
nia mozliwosci przetadunkowych (terminal DTC w Por-
cie Pétnocnym w Gdansku), a kolejne przedsigwziecia
planowane do realizacji zaréwno w Gdansku (tzw. Port
Centralny, znany takze pod nazwg Terminal Westerplat-
te — na pétnoc od Pétwyspu Westerplatte), jak i w Gdyni
(rozbudowa portu zewnetrznego, w szczegolnosci — roz-
budowa najbardziej na pétnoc wysunietego pirsu po-
taczona z realizacjg specjalistycznych terminali przeta-
dunkowych) doprowadza do kolejnego znaczacego ich
powiekszenia. Generowac one jednak bedg — poza ko-
rzystnymi efektami gospodarczymi dla miast — zwigkszo-
nag presje infrastrukturalng, co doprowadzi¢ moze do ko-
niecznosci ponownej rozbudowy infrastruktury drogowe;
i kolejowej prowadzgcej do tych terminali.

Ostatnig kwestig jest realizowany program rozwoju we-
zta transportu lotniczego. Zrealizowana rozbudowa lotni-
ska w Rebiechowie doprowadzita do znaczgcego zwigk-
szenia potokdw pasazerdw z niego korzystajacych (ok. 4
min pasazeréw rocznie na koniec 2016 r.), a powigzanie
terminalu z rozbudowanymi uktadami komunikacji koto-
we;j i kolejowe;j (cigg ul. Stowackiego, Pomorska Kolej Me-
tropolitalna) doprowadzity do rozpoczecia realizacji tzw.
dzielnicy lotniskowej (ang. Airport City) w rejonie Rebie-
chowa. W obszarze tym zrealizowano juz szereg inwesty-
cji biurowych oraz ustugowych, a kolejne sg w przygoto-
waniu. Nieco inaczej przedstawia sig przysztos¢ lotniska
w Kosakowie — na obecng chwilg niewiadoma jest jego
przyszto$¢ w kontekscie obstugi ruchu pasazerskiego,
natomiast rozwoj funkc;ji logistycznych w rejonie Gdyni
— Chylonii pozwala na wnioskowanie, iz lotnisko to za-
cznie (zapewnie niedtugo) petni¢ wazng role w zakresie
obstugi fadunkow cargo.

Wszystkie te przeksztatcenia majg istotny wptyw zarow-
no na procesy rozwoju struktur przedmiejskich w obrebie
obszaru metropolitalnego, jak i na mozliwosci restruktu-
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ryzacji (w tym rewitalizacji) obszaréw zdegradowanych.
Szczegotowe omowienie tych kwestii zaprezentowano
w kolejnych rozdziatach.

4. Obecne tendencje rozwoju struktur
przedmiejskich w Obszarze Metropolitalnym
Tréjmiasta

Rozwdj struktur podmiejskich obszaru metropolitalnego
wigze sie obecnie gtéwnie z procesem nieskoordynowa-
nej suburbanizacji, przede wszystkim o charakterze ,we-
wnetrznym” (a wiec w obrebie granic administracyjnych
Gdanska czy Gdyni). Natomiast w odniesieniu do skut-
koéw dla obszaru metropolitalnego Trojmiasta méwi¢ mo-
zemy o trzech podstawowych kierunkach, w tym w zakre-
sie: urbanizacji dalekich przedmiesc¢ metropolii, rozwoju
nowych struktur w granicach gmin osciennych na kie-
runku zachodnim i potudniowym oraz rozwoju howych
struktur w obszarze gmin os$ciennych na kierunku pot-
nocnym. Co interesujace, kazdy z tych kierunkéw wigze
sie z nieco odmienng specyfika, zarobwno co do rodza-
ju programu miejskiego, jak i dostepnosci terenu do in-
westowania.

W odniesieniu do tendencji urbanizacyjnych na przed-
miesciach gtéwnych miast metropolii mowi¢ mozemy
o dwoch grupach terendw: rejonie tzw. Gdanska — Potu-
dnie (obejmujacego obszar pomigdzy zwartymi struktu-
rami dzielnic Srédmiescie i Orunia a obwodnicg Trojmia-
sta) oraz rejonie tzw. Osowa — Chwaszczyno (wigzgcego
sie z urbanizacjg terendw potozonych na zachod od cig-
gu obwodnicy). Obszary te sg obecnie dosc¢ intensyw-
nie penetrowane przez firmy deweloperskie, co prowa-
dzi do powstania i realizacji catego szeregu rozmaitych
projektow mieszkaniowych. Majg one rézny charakter
i zakres, ale jedng ceche wspolng: mimo bliskiego sa-
siedztwa i stosunkowo duzych wartosci intensywnosci
netto nie tworzg zwartych struktur miejskich. Jednocze-
$nie, ich realizacja czesto nie wigze sie z powstaniem lo-
kalnego uktadu drogowego obstugujacego nowy zespot
inwestycji, nie méwigc o lokalnych centrach ustugowych
czy obiektach celu publicznego. Tym samym obszarami
ustugowymi dla tych rejondw stajg sie centra handlowe
ulokowane przy trasie obwodnicy, a samochod osobo-
wy — jedynym srodkiem przemieszczania.

Druga grupa obszaréw mozliwej ekspansji funkcji miesz-
kaniowych zlokalizowana jest w strefie zewnetrznej aglo-
meracji, gtéwnie na potudniowy zachod od terenow opisa-
nych powyzej. Uwarunkowania geograficzne i obecny stan
rozwoju sieci osadniczej powodujg, ze lokowane na tych
obszarach struktury mieszkaniowe charakteryzujg sie sto-
sunkowo duzym udziatem rozproszonej zabudowy jedno-
rodzinnej oraz relatywnie niskimi intensywnosciami net-
to. Jednoczesnie nowo realizowane struktury nie tworzg
tu zwartych, odrebnych skupisk zabudowy, a raczej wia-
z3 sie z rozbudowg istniejgcych form osadnictwa. Przy-
ktadami mogg by¢ miejscowosci takich gmin jak Kolbudy
czy Zukowo. Wyréznié tez mozna dwa zasadnicze sku-

piska inwestycji, ktére cigzg do tych wtasnie miejscowo-
$ci. Jednoczesnie mozna je uwazac za naturalne centra
ustugowe dla catych obszardw.

Znacznie mniejsza skala rozwoju nowych struktur towa-
rzyszy ostatniej grupie terendw ekspansji funkcji miesz-
kaniowej, ulokowanej na pétnoc od Gdyni, w strefie po-
miedzy Doling Redy a wybrzezem Zatoki Puckiej. Strefa
ta jest zdominowana — podobnie jak rejony Zukowa
czy Kolbud - przez program jednorodzinny, natomiast
— z uwagi na cene terenodw oraz atrakcyjnosc sgsiedz-
twa — uwazana jest za miejsce atrakcyjne przede wszyst-
kim dla zamozniejszej warstwy gdynian. Blisko$¢ Gdyni
i Rumii sprawia, ze to ich centra dzielnicowe i ogélno-
miejskie uzna¢ by nalezato za obszary cigzenia miesz-
kancow do ustug.

5. Kierunki przeksztatcen ohszarow
zdegradowanych w Obszarze Metropolitalnym
Tréjmiasta

Kolejnym istotnym elementem panoramy zachodzacych
w obrebie obszaru metropolitalnego przeksztatcen jest
transformacja obszaréw zdegradowanych o réznym cha-
rakterze. Wyodrebnic tu mozna r6zne ich grupy w zalez-
nosci od lokalizacji i charakteru.

Pierwsza grupa obszaréw potencjalnych przeksztatcen
obejmuje tereny kompleksowej rewitalizacji, w tym takze
realizacji zupetnie nowego programu miejskiego na tere-
nach catkowicie oczyszczonych z poprzedniego zainwe-
stowania. W obszarze Tréjmiasta wymieni¢ mozna bardzo
duzo tego typu obszardéw o réznym potencjale rozwojo-
wym (wyrazajgcym sie gtéwnie w mozliwej do realizacji
powierzchni nowej zabudowy). Do najwazniejszych ich
skupisk nalezg koncentracje terenow poprzemystowych,
wsrdd ktorych wymieni¢ nalezy przynajmniej cztery po-
nizsze lokalizacje.

Obszar Mfodego Miasta w Gdansku, z perspektywg obje-
cia procesem przeksztatcen takze czesci Wyspy Ostrow
oraz zaplecza tzw. Portu P6tnocnego. Teren ten czescio-
wo jest juz poddawany tego typu procesom, a przemia-
ny w zakresie profilu produkcji zaktaddw stoczniowych
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oraz planowane przeobrazenia struktur portowych dajg
podstawe do prognozowania rozszerzenia tych proce-
SOW na pozostate obszary w jego granicach. Osiami tego
zatozenia beda ul. Nowa Watowa oraz planowana Tra-
sa Sucharskiego.

Obszar Letnicy i Nowego Portu w Gdansku jest juz obec-
nie poddawany procesom daleko idgcych przemian, kto-
rych praktycznym wyrazem jest lokalizacja na tym tere-
nie nowego stadionu pitkarskiego, kompleksu Targéw
Gdanskich oraz planowanych innych nowych inwesty-
cji. Osiami tego zatozenia sta¢ sie moga ul. Marynarki
Polskiej i ul. Uczniowska, gwarantujgce dobry dojazd
do catosci obszaru.

Rejon tzw. Miedzytorza w Gdyni, w tym obejmujacy kom-
pleks tzw. portu wschodniego (zewnetrznego), takze jest
juz przedmiotem kompleksowych dziatath o charakterze
restrukturyzacyjnym. Realizowane sg tu juz pierwsze in-
westycje, a planuje sig podjecie kolejnych. Osig tego za-
tozenia stanie sie ul. Nowa Weglowa.

Rejon dawnej cukrowni w Pruszczu Gdanskim takze
jest juz przygotowany na przyjecie nowego, znaczg-
cego programu, a skala tego obszaru (poréwnywalna
z catym obecnym $srodmiesciem miejscowosci) pozwa-
la na stwierdzenie, ze stac sie on moze jednym z naj-
wazniejszych obszaréw rozwojowych pofudniowej czeg-
Sci metropolii.

Niezaleznie od wymienionych obszaréw kompleksowych
przeksztatcen w strukturze obszaru metropolitalnego wy-
rézni¢ mozna takze szereg terendw majgcych warunki
do intensyfikacji zagospodarowania. W odrdznieniu od ob-
szarow kompleksowych przeksztatcen, zdolnych do przy-
jecia znaczacego nowego programu inwestycyjnego, te-
reny te moga by¢ uzupetniane o pojedyncze inwestycje
wykorzystujgce wolne dziatki wystepujgce w istniejgcych
strukturach. Do takich obszaréw nalezy m.in. cata po-
wierzchnia Dolnego Tarasu Gdanska i Gdyni, znaczaca
czes$¢ Sopotu oraz istniejace srodmiescia Rumi i Prusz-
cza Gdanskiego. W znacznie mniejszym stopniu dotyczy
to takze Srédmiescia Tczewa oraz Wejherowa.

6. Wptyw inwestycji infrastrukturalnych
na mozliwosci rozwoju Trojmiasta

Jak wynika z powyzszego omowienia, istniejgca struktu-
ra zurbanizowana obszaru metropolitalnego, a w szcze-
golnosci jej najstarsza czesc, sta¢ sie moze obszarem
kompleksowych przeksztafcen i rozwoju, co bedzie skut-
kowac ulokowaniem w jej granicach znaczacych porcji
nowego programu miejskiego. Z drugiej strony obecne
tendencje rozwoju obszaru przedmiejskiego metropolii
sg dosc¢ zroznicowane i pozwalajg na okreslenie szeregu
wariantéw tego procesu, ktore zalezg w znacznej mierze
od przyjetego modelu inwestowania. W kazdym jednak
razie proces ten obecnie postepuje, a jego zobrazowa-
niem jest rozlewanie sie struktur mieszkaniowych nie tyl-
ko w rejonie obwodnicy, ale takze w znacznie dalej na za-
chéd potozonych fragmentach strefy przedmiejskiej.
Ponadto mozna stwierdzi¢, iz przeksztafcenia struktury
funkcjonalno-przestrzennej obszaru metropolitalnego sa
W znaczacym stopniu stymulowane przez nowe inwesty-
cje komunikacyjne i infrastrukturalne, pozwalajgce zarow-
no na polepszenie obstugi terendw juz zainwestowanych,
jak i dopiero mozliwych do inwestowania. Szczegdlng rolg
w tym zakresie odgrywac bedzie tzw. kolej metropolitalna,
ktorej realizacja w dfugim okresie przyczyni¢ sig powin-
na do restrukturyzacji obszaréw przedmiejskich. Obszar
przedmiejski — wraz z realizacjg prowadzonych obecnie
inwestycji — zyska takze znacznie lepsze warunki obstu-
gi komunikacjg drogowg. Dodatkowe inwestycje, jak tzw.
obwodnica metropolitalna czy potnocna, przyczynia sie
zapewne jednak do dalszego procesu urbanizacji dale-
kich przedmies¢ aglomeracji oraz do urbanizacji terenow
wiejskich, obecnie wcigz jeszcze zdominowanych przez
funkcje zwigzane z rolnictwem.

7. Podsumowanie

Na bazie wynikdw powyzszych rozwazan sformutowac
mozna szereg prognoz dotyczgcych dalszych kierunkéw
przeksztatcen przestrzeni obszaru metropolitalnego. Wy-
odrebni¢ tu mozna szereg scenariuszy, w tym odnosza-
cych sie zaréwno do jego struktury funkcjonalno-prze-
strzennej, rozwoju systemow transportu zbiorowego,
jak i przemian spofeczno-gospodarczych. Rownocze-
$nie zauwazy¢ nalezy, iz te procesy sg Scisle powigza-
ne z ksztattowaniem uktadow infrastrukturalnych (w tym
drogowych i kolejowych), realizacjg nowych inwestycji
(w tym np. tuneli w ciggu planowanych powigzan dro-
gowych) oraz rozwigzywaniem zagadnieh zwigzanych
np. z pogodzeniem przepustowosci komunikacyjnej
z dostepnoscig pieszg przestrzeni po obu stronach re-
alizowanych inwestycji. Oznacza to koniecznos¢ podej-
mowania dyskusji na te tematy w sposob pozwalajacy
na rozwazenie wszystkich ww. zagadnien, majac przede
wszystkim na wzgledzie perspektywy dtugoterminowe-
go rozwoju przestrzeni metropolii.
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