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POWIAZANIA MALYCH MIAST
Z METROPOLIA W SWIETLE DOJAZDOW
DO PLACOWEK USLUGOWYCH

- PRZYKLAD LODZKIEGO

OBSZARU METROPOLITALNEGO

Wprowadzenie

Dojazdy do ustug stanowig jeden z podstawowych rodzajow powigzan wy-
stepujacych pomiedzy duzym miastem i jego otoczeniem. Tym samym wspot-
ksztaltujg spdjnosc terytorialng obszaréow aglomeracyjnych (metropolitalnych) —
spdjno$¢ rozumiang potocznie jako Scista tgcznosé, zwartosé, bedaca wynikiem
tworzenia z poszczegolnych elementéw jednej calos$ci. W badaniach naukowych,
planowaniu i polityce przestrzennej pojecie to odnosi si¢ do wielu roznych sfer —
gospodarczej, spotecznej, ekologicznej, infrastrukturalnej — w tym w szczego6l-
nosci transportowej, planistycznej itp. Swego rodzaju ,,zwornikiem” wymienio-
nych sfer jest terytorium, w odniesieniu do ktérego sa one analizowane, a wigc
w przypadku dazenia do holistycznego ujecia problemu integracji wewnetrznej
danego obszaru nalezatoby poshugiwaé si¢ terminem ,,spojno$é terytorialna™.
Spojnos¢ terytorialna jest pojeciem wielowymiarowym i niejednoznacznym, bu-

' Por. B. Bartosiewicz, 1. Pielesiak: Spéjnosé obszaru metropolitalnego — koncepcja badawcza.
W: Obszary metropolitalne we wspdlczesnym srodowisku geograficznym. Red. S. Liszewski.
Nowa Era, £.6dz 2010.
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dzacym wiele kontrowersji i sporow”. W ostatnich latach szczegdlnie czesto po-
jawia si¢ w dyskusjach nad wizja dalszego rozwoju Unii Europejskiej. Akcentuje
si¢, ze sam proces zmierzajacy do wzmocnienia spojnosci terytorialnej cechuje
si¢ oczywiscie ogromng ztozonos$cia, stad jego realizacja powinna odbywac sig¢
nie tylko na poziomie europejskim, ale takze w skali poszczegolnych panstw, re-
gionéw oraz wspolnot lokalnych. I w tym rozumieniu autor traktuje pojecie
spojnosci terytorialnej, co w odniesieniu do realiow polskich jest podejsciem
bardzo waznym, w kontekscie ksztaltowania si¢ obszaréw metropolitalnych,
ktére wymagaja wspdlnych dziatan shuzacych wewngtrznej ich integralnosci,
w szczegdlnosci w kontekscie polityki przestrzennej i transportowej. Poznanie
charakteru 1 sity powigzan rdzenia (miasta centralnego) z jego otoczeniem umoz-
liwia zard6wno odpowiednig delimitacj¢ obszaru metropolitalnego, jak i wskazuje
dziatania, ktore t¢ integralno$¢ powinny petryfikowac.

W wigkszos$ci obszaréw metropolitalnych w Polsce wazne miejsce w ich
strukturze osadniczej oraz spoteczno-gospodarczej zajmujg male miasta, kon-
centrujace niejednokrotnie wiekszos$¢ ich potencjatu’. Wedtug obowiazujacych
porozumien mi¢dzygminnych badz delimitacji prowadzonych w ramach regio-
nalnej polityki przestrzennej wokot najwickszych miast polskich potozonych jest
ok. 120 matych miast, ktorych liczba mieszkancow nie przekracza 25 tys.*.
Wigkszos¢ z nich wykazuje silne zwigzki z miastami centralnymi. Wynikiem te-
go jest m.in. dynamika ich rozwoju spoteczno-gospodarczego, czgsto duzo wyz-
sza od osrodkow lokalnych potozonych w dalszej odlegtosci od metropolii’,
a takze powigzania dotyczace dojazdéw do miejsc pracy i edukacji oraz ustug.

Celem niniejszego referatu jest analiza struktury dojazdéw do ustug do Lo-
dzi przez mieszkancow matych miast potozonych w poblizu miasta wojewddz-
kiego w $wietle ocen dostgpnosci do placéwek ustugowych w tych osrodkach,

Pojecie to pojawito si¢ w szeregu dokumentéw unijnych — Traktacie Konstytucyjnym UE
(2004), Strategicznych Wytycznych Wspdlnoty dla Spdjnosci (2006), projekcie Traktatu li-
zbonskiego (2007), raportach kohezyjnych (2005, 2007) oraz Zielonej Ksigdze w sprawie spoj-
nosci terytorialnej (2008).

Por.: K. Heftner: Zmiany roli i kierunkow rozwoju matych miast w strefach metropolitalnych.
W: Osrodki lokalne w strefie oddziatywania wielkich miast. Red. K. Heffner, T. Marszal. Biule-
tyn KPZK PAN 2008, z. 238; A. Swidurska: Efektywnos¢ rozwoju strukturalnego malych miast
w strefie wplywu aglomeracji poznanskiej. W: Male miasta w obszarach metropolitalnych. Red.
K. Heffner, T. Marszat. Biuletyn KPZK PAN 2007, z. 232; E. Zuzanska-Zysko: Male miasta
w strefie oddziatywania osrodkéw regionalnych. W: Mate miasta..., op. cit.

B. Bartosiewicz, 1. Pielesiak: Relacje male miasto—metropolia w Swietle powigzan przestrzen-
nych. W: Zarzqdzanie miastem. Studium ekonomiczne i organizacyjne. Red. M. Nowak, T. Sko-
tarczak. CeDeWu, Warszawa 2010.

* Ibid.
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a poprzez to identyfikacja czynnikéw warunkujacych charakter tych dojazdéw
1 ich konsekwencje.

W polaczeniu z innymi rodzajami powigzan wystgpujacych pomiedzy me-
tropolig i jej otoczeniem poruszany watek badawczy wpisuje si¢ w szerszy pro-
jekt stuzacy okresleniu stopnia spojnosci terytorialnej L.odzkiego Obszaru Me-
tropolitalnego.

Podstawe do przeprowadzonych analiz stanowig wyniki badan ankietowych
wykonanych w miesigcach maj-czerwiec 2010 roku wsrod mieszkancow czte-
rech matych miast. Do badan wytypowano dwa miasta graniczace z Lodzia, od-
dalone od jej centrum nie wigcej niz 15 km (Aleksandrow Lodzki i Rzgow),
a takze dwa potozone w wigkszej odlegtosci (Brzeziny i Leczyca) (por. rys. 1).
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Rys. 1. Rozmieszczenie matych miast todzkiego Obszaru Metropolitalnego

Sa to osrodki zréznicowane pod wzgledem liczby mieszkancow. Najmniej-
szy Rzgow zamieszkuje 3,3 tys. osob, Brzeziny i Legczycg odpowiednio 12 1 15 tys.
0s6b, a Aleksandrow Lodzki 20 tys. osdb. Taki dobdr obszaru badan pozwala
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dodatkowo odnies¢ charakter dojazdow do ustug do wielkosci o$rodka, jego od-
legtosci 1 powiazania komunikacyjnego z L.odzia.

Wywiady ankietowe zostaty przeprowadzone losowo, w ten sposob, ze kaz-
de miasto zostato podzielone na sektory o zblizonej wielkosci pod wzglgdem
liczby ich mieszkancéw. W kazdym sektorze wywiad zostat przeprowadzony
w co trzecim gospodarstwie domowym. Wielko$¢ proby badawczej zostata okre-
slona przed przeprowadzeniem badania. Byla ona na tyle liczna, Zze pozwolita
uzyskane wyniki traktowaé jako prawdziwe dla catej zbiorowos$ci analizowa-
nych matych miast®.

W czgsci ankiety dotyczacej dojazdow do ustug respondentom zostaly za-
dane dwa pytania. Jedno odnosito si¢ do oceny dostepnosci do uslug w matym
mies$cie (w podziale na podane przez ankietowanego kategorie ustug). W drugim
pytaniu respondent zostal poproszony o wskazanie kategorii ustug, do ktérych
nastepuje dojazd wraz z podaniem kierunku dojazdu oraz wykorzystywanego
srodka transportu.

1. Charakterystyka dojazdéw do ustug

Skala i charakter dojazdéw do placowek ustugowych w Lodzi w czterech
analizowanych matych miastach obszaru metropolitalnego cechujg si¢ znacznym
zrdznicowaniem.

Najsilniejsze powiazania z Lodzig wykazuje Rzgow (por. rys. 2). Posrod
13 wyroznionych kategorii ustug az w o$miu mieszkancy wskazywali miasto
wojewddzkie jako podstawowe miejsce ich zaspokajania. W zaleznosci od ro-
dzaju ustug wskazania te wahaty sie od 42% w przypadku restauracji do 76%
w przypadku lekarza specjalisty. Znaczenie miasta centralnego podkresla dodat-
kowo fakt, ze ok. 20% mieszkancow Rzgowa w Lodzi zaopatruje si¢ w podsta-
wowe produkty spozywcze czy korzysta z ustug lekarza pierwszego kontaktu.
Cechg charakterystyczng dojazdéw do ustug mieszkancow Rzgowa jest réwniez
relatywnie mate, na tle innych analizowanych os$rodkéw, znaczenie innych miej-
scowosci jako kierunkow dojazdéw. W wigkszosci przypadkow ich udzial nie
przekracza 20%, a tam gdzie jest zdecydowanie wyzszy, wynika z blizszej loka-

8 Na pytanie dotyczace oceny dostepnosci do ustug oraz dojazdoéw do placéwek ustugowych od-
powiedziato odpowiednio: 4% 0sob powyzej 18. roku zycia w Leczycy, 3,6% w Aleksandrowie
Loédzkim, 3,9% w Brzezinach oraz 10,9% w Rzgowie. Dobor wielkosci proby, przy zatozeniu
5-proc. marginesu btedu oraz 90-proc. poziomie ufnosci, pozwala przyjaé uzyskane wyniki za
prawdziwe dla zbiorowosci generalnej miast (por. http://www.knsps.uni.wroc.pl/calc.php).
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lizacji poréwnywalnych jakosciowo placowek ustugowych. Dobrym przyktadem
jest tutaj nowoczesny kompleks basenowy, z ktérego mieszkancy korzystaja
w pobliskim Tuszynie.

100

80

60

w %

a0

20

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
B Aleksandréow tédzki 1 t6dZ B pozostate miejscowosci

100

80

60

w %

40

20

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13

B Rzgéw mtoédz W pozostate miejscowosci

1. Sklepy spozywcze, 2. Sklepy odziezowe, 3. Sklepy ze sprzgtem RTV/AGD, 4. Lekarz pierw-
szego kontaktu, 5. Lekarz specjalista, 6. Imprezy kulturalne, 7. Basen, 8. Miejsca rozrywki, 9. Re-
stauracje, 10. Miejsca rekreacji, uprawiania sportu, 11. Naprawa sprzetu domowego, 12. Fry-
zjer/zabiegi kosmetyczne, 13. Kursy edukacyjne.

Rys. 2. Kierunki dojazdow do ustug w Aleksandrowie £ddzkim i Rzgowie wedtug kategorii placo-
wek ustugowych
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Podobnie przedstawia si¢ sytuacja w Aleksandrowie Lodzkim, gdzie cha-
rakter dojazdow jest zblizony, ale ich skala jest nieznacznie mniejsza. W miejsce
dojazdéw do Lodzi wzrasta przede wszystkim znaczenie samego miasta jako
miejsca zaopatrzenia w ustugi, a takze bliskos¢ innych os$rodkéw miejskich
(Zgierza oraz Konstantynowa L.odzkiego), a co za tym idzie — wzrost dojazdoéw
w tych kierunkach. Podobnie jak w Rzgowie, znaczaca liczba mieszkancéw de-
klaruje dojazdy do ustug lekarskich w Lodzi.

Inaczej przedstawia si¢ sytuacja w dwoch pozostalych analizowanych
osrodkach. Zaréwno w Brzezinach, jak i w Leczycy sita powigzan z Lodzia
w zakresie dojazdéw do placowek ustugowych jest zdecydowanie mniejsza
(por. rys. 3). W szczeg6lnosci jest to wyrazne w przypadku drugiego z tych
osrodkow. W Leczycy jedynie w kilku kategoriach wigcej niz 20% mieszkancow
deklaruje £.6dzZ jako miejsce dojazdow do placowek ustugowych. Leczyca wsrod
mieszkancOw pozostaje gldwnym miejscem zaopatrzenia w wiele rodzajow
ushug, rowniez tych wyspecjalizowanych.

Podobny charakter cechujg dojazdy do ustug w Brzezinach, cho¢ w tym
przypadku duzo mniejsza role odgrywaja inne kierunki dojazdéw niz £.6dz. Zna-
czenie miasta wojewddzkiego jako miejsca dojazdéw do ustug jest nieznacznie
wyzsze, w trzech kategoriach przekracza 40%. Mieszkancy Brzezin wybieraja
Lodz gléwnie ze wzgledu na duzy asortyment proponowanych ustug (np. sklepy
odziezowe czy ze sprzgtem RTV/AGD).

Cecha wspolna wszystkich badanych miast jest niewielki odsetek dojezdza-
jacych do tzw. uslug podstawowych (takich jak: sklepy spozywcze, lekarz
pierwszego kontaktu czy fryzjer). W zalezno$ci od osrodka sa one zaspokajane
w 75-95% w miejscu zamieszkania. Analogicznie, we wszystkich badanych
osrodkach wysokim odsetkiem cechujg si¢ dojazdy do miejsc rozrywki (takich
jak kino) oraz do miejsc oferujacych imprezy kulturalne, cho¢ nie zawsze 1.6dz
jest docelowym miejscem dojazddéw. W przypadku Brzezin i Leczycy mieszkan-
cy dojezdzaja réwniez do innych miast. Sg to gtdéwnie mniejsze osrodki regio-
nalne w wojewodztwie 16dzkim.
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1. Sklepy spozywcze, 2. Sklepy odziezowe, 3. Sklepy ze sprzetem RTV/AGD, 4. Lekarz pierw-
szego kontaktu, 5. Lekarz specjalista, 6. Imprezy kulturalne, 7. Basen, 8. Miejsca rozrywki, 9. Re-
stauracje, 10. Miejsca rekreacji, uprawiania sportu, 11. Naprawa sprzetu domowego, 12. Fry-
zjer/zabiegi kosmetyczne, 13. Kursy edukacyjne.

Rys. 3. Kierunki dojazdéw do ustug w Brzezinach i Leczycy wedtug kategorii placowek ustugo-
wych
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Wsréd mieszkancdéw analizowanych matych miast, ktorzy deklaruja dojaz-
dy do placowek ustugowych, panuje duza zbiezno$¢ w sposobie przemieszcza-
nia si¢ do Lodzi (por. tabela 1).

Tabela 1

Udziat dojezdzajacych do ustug w Lodzi wtasnym samochodem wedtug kategorii
placéwek ustugowych (w %)

Male miasto/
kategoria 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
ustug

Leczyca 81,3 85,0| 91,5 93,8 87,1| 85,4 86,4 | 87,4| 87,5| 100,0| 86,7 0,0 | 66,7
meksandiOn | g50| 805| 80.5|  821[77.4| 816| 952 79.4| 863 866|860| 90.7| 829
Lodzki

Brzeziny 86,9 91,3] 90,3| 100,0| 90,4| 94,2| 100,0| 91,0| 95,6| 100,0| 93,5| 100,0| 78,5
Rzgow 93,11 95,7| 84,6 90,3 | 86,7| 88,3 93,91 84,9] 92,0 88,3 | 83,8 94,9 | 86,4

1. Sklepy spozywcze, 2. Sklepy odziezowe, 3. Sklepy ze sprzgtem RTV/AGD, 4. Lekarz pierw-
szego kontaktu, 5. Lekarz specjalista, 6. Imprezy kulturalne, 7. Basen, 8. Miejsca rozrywki, 9. Re-
stauracje, 10. Miejsca rekreacji, uprawiania sportu, 11. Naprawa sprzetu domowego, 12. Fry-
zjer/zabiegi kosmetyczne, 13. Kursy edukacyjne.

W zdecydowanej wigkszosci dominuja przejazdy wiasnym srodkiem trans-
portu. Nie ma tutaj znaczenia odleglos¢ od miasta wojewddzkiego czy rodzaj
placéwki ustugowej, do ktdrej nastepuje dojazd. Wsrdd innych srodkéw trans-
portu respondenci wskazujg przede wszystkim prywatng komunikacje autobu-
SOWQ.

2. Uwarunkowania dojazdéw do ustug
mieszkancéw matych miast

Czynniki ksztattujace dojazdy do placowek ustugowych w analizowanych
matych miastach sg do siebie zblizone i jednoczesnie podobne do wskazywa-
nych w literaturze.

Podstawowym, rdznicujagcym skale analizowanego zjawiska czynnikiem
jest odlegto$¢ matych miast od Lodzi. Rzgéw i Aleksandrow Lodzki, z ktorych
dojazd do centrum miasta wojewddzkiego nie zajmuje wigcej niz 30 minut, ce-
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chuja si¢ duzo wieksza skalg dojazdow niz w przypadku Brzezin czy teczycy,
gdzie ten dojazd trwa ok. 45 minut w pierwszym i ok. godziny w drugim przy-
padku (por. tabela 2). Sytuacji nie zmienia dobre powigzanie komunikacyjne
analizowanych malych miast. Wszystkie potozone sg przy gtownych drogach
tranzytowych regionu, posiadaja dogodne powigzania komunikacjg zbiorowag
(do Lodzi z kazdego osrodka kursuje przynajmniej kilka autobuséw badz buséw
w ciggu jednej godziny)’. Nie zmienia tego réwniez wielko$é (potencjat) osrodka
okreslana przez liczbe mieszkancéw. Aleksandréw £.6dzki, jako najwigksze z ana-
lizowanych miast, oraz najmniejszy Rzgow cechuje podobnie wysoka skala do-
jazdow do ustug.

Tabela 2
Potencjalne czynniki ksztattujace charakter dojazdéw do ustug w todzi
Liczba Podmioty Odle- | Sredni czas | Dostepno$é
miesz- sektora glos¢ od | dojazdu do | transpor- | Status admi-
Kaficow uslugowego | centrum | centrum | tem zbio- | nistracyjny
(na 1000 os.) Lodzi Lodzi rowym
Siedziba
Aleksandrow . MPK, PKS, | gminy
Loédzki 20 746 7,3 12 km 30 min bus micjsko-
-wiejskiej
Miasto
Brzeziny 12 281 6,4 2km | 45min  |PKS, bus |POWiatowe/
Gmina miej-
ska
Miasto
PKS, bus, |powiatowe/
Leczyca 15212 6,2 38 km pow.lh PKP Gmina miej-
ska
Siedziba
Rzgow 3347|223 15km | 30min | MPKBUS, o iny miej-
PKS L
sko-wiejskiej

Waznym czynnikiem ksztattujagcym charakter dojazdow jest za to status
administracyjny miasta. Brzeziny i Leczyca to miasta powiatowe. Ich status
wplywa niewatpliwie na zakres oferty ustugowej. Zlokalizowane sa w nich nie

7 Por.: B. Bartosiewicz, 1. Pielesiak: Funkcja komunikacyjna malych miast w regionie {6dzkim.
W: Funkcja ustugowa malych miast. Red. T. Marszal. Wydawnictwo Uniwersytetu Lodzkiego,
L6dz 2009.
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tylko ustugi publiczne, zwigzane z peing funkcjg administracyjng, ale wzrasta
rowniez udzial ushug komercyjnych nastawionych na obshuge terenow sasiaduja-
cych z matym miastem. Nie znajduje to jednakze przelozenia w liczbie podmio-
tow ustugowych zarejestrowanych w danym osrodku, ktora w przeliczeniu na
1 000 osob jest dla wszystkich analizowanych miast podobna. Wyjatek stanowi
Rzgéw, co jest podyktowane lokalizacja w tym miejscu jednego z najwigkszych
rynkow odziezowych w Polsce.

Bardzo ciekawie przedstawia si¢ za to zalezno$¢ pomiegdzy skalg dojazdow
do ustug a oceng dostepnosci do placowek ustugowych w matych miastach
(por. tabela 3).

Tabela 3

Zalezno$¢ pomiedzy oceng dostepnosci do placéwek ustugowych wedtug opinii mieszkancoéw
a skalg dojazddéw do ustug w Lodzi

Male miasto Warto$¢ wspélezynnika korelacji
Aleksandrow Lodzki -0,82
Brzeziny -0,63
Leczyca -0,38
Rzgéw -0,75

Zaleznos$¢ te wykazano za pomocg wskaznika korelacji liniowej obliczone-
go pomiedzy odsetkiem dojezdzajacych do placowek ustugowych a liczba bar-
dzo dobrych i dobrych ocen dostgpnosci placowek ustugowych w matym mie-
Scie, wystawionych przez respondentéw. W przypadku wszystkich matych miast
otrzymano ujemne warto$ci wspotczynnika. Oznacza to, ze wraz z mniejszym
odsetkiem dojezdzajacych wzrasta liczba pozytywnych ocen dostepnosci do
ustug w malym miescie. Warto$¢ otrzymanego wskaznika okazata si¢ wysoka
dla trzech o$rodkéw. Jedynie w Leczycy byla zdecydowanie nizsza. Oznacza to,
Ze sposob postrzegania przez mieszkancow oferty ustugowej ma duze znaczenie
w podejmowaniu decyzji o dojazdach do tego typu placéwek. Mozna réwniez
wnioskowaé, ze wraz ze wzrostem odleglosci od duzego miasta zwicksza si¢
oferta ustugowa osrodka lokalnego — lokalne ustugi staja si¢ konkurencyjne po-
przez rosnacg barier¢ odlegtosci.

Jednoczesnie nalezy pamigtaé, ze w przypadku osrodkow potozonych
w poblizu duzego miasta ocena oferty ustugowej jest najprawdopodobniej doko-
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nywana przez pryzmat oferty osrodka centralnego. Pomimo niezle rozwinigtego
sektora uslug mieszkancy wybieraja dojazdy do Lodzi, poniewaz wachlarz ustug
jest tam duzo wigkszy, a odleglos¢ na tyle mata, ze nie stanowi wickszej bariery
czasowej czy ekonomiczne;j.

Na decyzje o dojazdach do ustug do Lodzi w takich osrodkach jak Rzgdw
i Aleksandréw Lodzki maja réwniez wplyw powiazania wynikajace z dojazdow
do pracy i nauki (por. tabela 4).

Tabela 4

Dojazdy do miejsc pracy i nauki oraz placowek ustugowych w Lodzi

atemiuso | Doy do mscpracy | Dofeaae do i
Aleksandrow Lodzki 20,0 24,4
Brzeziny 7,2 15,2
Leczyca 6,3 9,6
Rzgow 28,9 38,7

" Sg to wartoéci $rednie dla wszystkich analizowanych kategorii ushug obliczone przy zastosowa-
niu $redniej geometryczne;.

Miejsce wykonywania pracy czy nauki to bardzo czesto miejsce zakupdw,
korzystania z ushug, rowniez tych podstawowych. Swiadcza o tym wyniki badan
przedstawione w powyzszej tabeli. W Aleksandrowie Lodzkim i Rzgowie, gdzie
duzy odsetek mieszkancéw dojezdza do pracy i miejsc nauki w Lodzi, jednocze-
$nie udziat dojezdzajacych do ustug jest najwyzszy.

3. Znaczenie dojazdéw do ustug w ksztattowaniu
powigzan matych miast z Lodzig — wnioski

Zjawisko dojazdoéw do ustug w matych miastach LOM jest zréznicowane.
L6dz pozostaje gtownym kierunkiem powiazan, ale znaczacy udzial posiadaja
rowniez inne miasta, glownie te potozone w poblizu osrodka centralnego. Naj-
wieksze powigzania z todzia wykazuja miasta bezposrednio z nig sasiadujace,
a skale i charakter dojazdow, obok odleglosci od miasta centralnego, determinu-
ja dostepnos¢ do ustug w matym miescie, wielko$¢ dojazdéw do miejsc pracy
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i nauki oraz status administracyjny osrodka. Wickszos¢ dojazdow do ustug od-
bywa si¢ wlasnymi §rodkami transportu.

W odréznieniu od innych rodzajow powigzan (takich jak dojazdy do pracy)
dojazdy do ustug nie posiadaja charakteru ciaglego. Jezeli nie sg zwigzane z in-
nymi przyczynami przemieszczenia si¢ do osrodka centralnego, odbywaja si¢
przede wszystkim w dni wolne od pracy, zastepujac niejako potoki przejazdow
wystepujace w ciagu tygodnia.

Niezaleznie od nate¢zenia dojazdy do placowek ustlugowych ksztattowaty
w przesztosci 1 ksztattuja obecnie zwigzki matych miast z o$rodkiem central-
nym®. W szczegolnosci w jednostkach bezposrednio sasiadujacych z Lodzia ta
silna zaleznos$¢ przeklada si¢ na postrzeganie lokalnego sektora ustug. W nich
potrzeba przemieszczania si¢ nawet w celu zaspokajania ustug podstawowych
jest dos¢ wysoka. Z tego tez wzgledu dojazdy do placéwek ustugowych nalezy
traktowa¢ jako wazny element ksztaltowania spdjnosci (integralnosci) obszaru
metropolitalnego. O ile ich rola nie jest tak znaczaca jak w przypadku dojazdow
codziennych zwigzanych z pracg i nauka, to stanowig istotne uzupelnienie po-
wigzan komunikacyjnych, przede wszystkim poprzez ksztaltowanie nat¢zenia
ruchu samochodowego w kierunku osrodka centralnego. Stad dojazdy do ushug,
cho¢ powiazania te majg charakter nieregularny, sa dobrym odzwierciedleniem
zasiggu oddziatywania duzego miasta.
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LINKAGES BETWEEN SMALL TOWNS AND METROPOLIS
IN THE LIGHT OF CUSTOMER FLOWS TO THE SERVICE FACILITIES
- AN EXAMPLE OF LODZ METROPOLITAN AREA

Summary

Travelling to services is one of the key determinants affecting the actual relations
within metropolitan areas. By analysing the size and the type of this kind of movements,
in the light of accessibility to the tertiary sector in small towns, the author tries to iden-
tify the factors influencing the character of these travels and their consequences. In com-
bination with other types of spatial relations between the metropolis and its surrounding,
the discussed topic is a part of a wider research project, focusing on determining the
level of territorial cohesion in the Lodz Metropolitan Area.



