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1 Wstep

1.1 Problem badawczy, przedmiot i cele badania

Jedng z podstawowych aktywnosci cztowieka jest przemieszczanie si¢. Jest ono immanencjg
kazdej — nawet najprostszej — dziatalnos$ci cztowieka, ktora dokonuje si¢ w przestrzeni
geograficznej. Pracujemy, wypoczywamy, robimy zakupy i wykonujemy wiele innych
czynnos$ci w miejscach przeznaczonych do podejmowania okreslonych aktywnosci. Wynika
z tego, ze przestrzen geograficzna jest zr6znicowana, co powoduje, ze nie w kazdym miejscu
mozemy sprawnie realizowa¢ nasza dziatalno$¢. Wiasnie ta cecha przestrzeni powoduje,
ze ludzkos¢, dla efektywnej realizacji swoich celow i dziatan, zmuszona jest dokonywac
przemieszczen — zmienia¢ swoje, czynnikéw produkcji lub surowcdéw potozenie w przestrzeni
geograficznej. Zmiana ta wymaga poniesienia okreslonych naktadow energii (kosztow), co jest

wynikiem kolejnej cechy przestrzeni geograficznej — stawiania przez nig oporu.

Odpowiedziag na wyzwania stawiane przez wspomniane cechy przestrzeni jest transport.
W pewien uogblniony sposdob mozna przyja¢, iz jest to dziatalno$¢ zwigzana
Z przemieszczaniem si¢ z uwzglednieniem, uzytkowanej do potrzeb zmian potozenia, energii.
Zgadzajac si¢ z tym, mozna przyja¢, ze dziatalno$¢ transportowa jest aktywnosciag
konstytuujaca wigkszo$¢ pozostalych ludzkich dziatan. Z tego powodu zagadnienia
transportowe stanowig gltownag o$ zainteresowania jednej ze specjalizacji w dyscyplinie
geografii spoteczno-ekonomicznej i gospodarki przestrzennej. Jest nig geografia transportu,
w ramach ktérej ugruntowano teorie zwigzane ta dziatalnoscia cztowieka oraz wypracowano
metodyke badan. Jednym z gloéwnych nurtéw, w jakich bada si¢ transport, jest ten oparty
o teori¢ systemoéw, a wiec dyscypliny szczegbélnie zwigzanej z badaniem systemow,
ich klasyfikacja, ogdlng struktura, relacjami pomiedzy elementami, a takze sposobem

ich dziatania 1 relacji z otoczeniem.

Podejscie systemowe wymaga wyjasnienia pojecia ,,system”, ktore z racji swej natury, jest
trudno definiowalne. Bertalanffy (1984) w najprostszym rozumieniu za system przyjmuje zbior
elementow potaczonych ze soba i1 otoczeniem. Ackoff system definiuje jako ,zestaw
sktadnikow, migdzy ktorymi zachodza wzajemne stosunki. [...] Calo$¢ ztozona z przynajmnie;j
dwoch sktadnikoéw 1 ze stosunku zachodzacego miedzy kazdym z jej sktadnikdéw 1 przynajmnie;j
jednym innym sktadnikiem w danym zestawie. Kazdy skladnik systemu jest polaczony
z kazdym innym sktadnikiem bezposrednio albo posrednio. Ponadto nie moze by¢ tak, by

miedzy jakimkolwiek podzestawem skladnikoéw byto brak jakiegokolwiek stosunku do



ktoregokolwiek innego podzestawu” (Golka, 1992). Po ustaleniu czym jest system sensu
stricto, warto zastanowi¢ si¢ nad tym, jak rozumiany jest system transportowy.
We wcezesniejszym akapicie przedstawiono transport jako do$¢ szerokie zagadnienie nadajace
kontekst, ramy dziatalnos$ci spoteczno-gospodarczej cztowieka. Przyjrzyjmy si¢ zatem pojeciu

transportu z perspektywy badawczej stosowanej przez naukowcoéw podejmujacych te tematyke.

W najogdlniejszy sposob transport definiowany jest jako dziatalno$¢ majaca na celu
pokonywanie przestrzeni (Rydzkowski, 1998). Wielu autoréw transport definiuje jako czegsé
procesu produkcji, ktorej tadunki i osoby (pasazerowie) sg przemieszczane z jednego miejsca
na drugie (Berezowski, 1975; Dziadek, 1986). Tarski (1973) transport okresla jako proces
technologiczny wszelkiego przemieszczania na odleglo$¢: osob, przedmiotow lub energii.
Mindur (2005) przyjmuje, ze transport jest to technicznie, organizacyjnie i ekonomicznie
wydzielone z innych czynnosci celowe przemieszczanie wszelkich tadunkow i o0sob.
Wspomniana celowos$¢ przemieszczania jest odpowiedzig na potrzeby transportowe, majace
swe zrodla w przestrzennej niezgodno$ci pomiedzy elementami niezbednymi do dziatalnos$ci
czlowieka (Rucinska, 1998). Podobnie transport definiowany jest w Wielkim stowniku jezyka
polskiego — jako ,,przewozenie 0sob i rzeczy” oraz ,,dziat gospodarki zajmujacy si¢ srodkami i

dzialaniami zwigzanymi z przewozem ludzi i ladunkoéw”.

Z powyzszych dwoch akapitéw uzyskuje¢ pojecie systemu transportowego jako okreslonego
przestrzennie zbioru elementéw stuzacych przemieszczaniu 1 ich wzajemnych powigzan
oraz relacji z innymi dziedzinami Zycia spoleczno-gospodarczego. Z kolei Gronowski (1965)
za system transportowy przyjmuje ,.caloksztalt powiazan istniejagcych pomigdzy wszystkimi
galeziami transportu pracujagcymi na pewnym obszarze z jednej strony oraz powigzan pomiedzy
transportem a innymi dziatami 1 galeziami gospodarki narodowej z drugiej” (s. 10). Hofman
(1962) zauwaza, ze ,,poszczegolne rodzaje transportu winny tworzy¢ system transportowy”
(s. 80), przy czym definiuje ten system jako ,,catoksztalt spraw technicznych i ekonomicznych,
ktore wystepuja w procesie wzajemnej wspolpracy poszczegodlnych rodzajéw transportu
oraz okreslajg charakter zalezno$ci 1 powigzah miedzy transportem a innymi dziatami
gospodarki narodowej” (s. 80). Nieco inne spojrzenie na pojecie systemu transportowego
prezentuje Piskozub (1973), ktéry za system transportowy przyjmuje ,konglomerat
wzajemnych powigzan inwestycji i réznych gatezi transportu” (s.11). Dziadek (1991), podobnie
jak Gronowski (1965) i Hofman (1962), jako system transportowy rozumie ,,catoksztatt
powigzan istniejgcych miedzy wszystkimi rodzajami transportu funkcjonujacymi na pewnym

obszarze oraz migdzy transportem a innymi dzialami i1 galeziami gospodarki” (s.47).



Kaczkowski 1 Krych (2010) za system transportowy przyjmuja systemowo ujety zbidr
elementow, na ktéry sktadaja si¢ wyodrebnione dla celow badawczych elementy struktury
podazowej (m.in. infrastruktury, sposobu zarzadzania nig czy obowigzujagcym prawem)
1 popytowej (wyrazonej przez potrzeby transportowe) transportu wzajemnie od siebie zalezne.
W tym kontekscie ujecie systemowe jest metodg badawczg, system transportowy zas modelem

dla wyodrebnionej przestrzennie i w czasie jednostki.

Zaprezentowana wyzej definicja Gronowskiego (1965) zawiera w sobie dookre$lenie
przestrzenne. Zawarto w niej, ze system transportowy to caloksztalt powigzan istniejagcych
pomiedzy gateziami transportu operujagcymi ,,na okres§lonym obszarze”. To uszczegdtowienie
jest niezwykle wazne w kontek$cie takich badan, ktérych celem jest ukazanie systemu
transportowego w okreslonej przestrzennie jednostce. Bywa to czgsto wymagane w badaniach
geograficznych, w ktorych zréznicowanie przestrzenne ogromu zmiennych wprowadza
konieczno$¢ uwzgledniania lokalnych uwarunkowan. Dlatego tez wprowadza si¢ koncepcje,
ktére dookreslaja zakres przestrzenny analizowanego systemu. Jednym z nich jest pojecie

miejskiego systemu transportowego.

Miejski system transportowy jest pojeciem do$¢ czgsto uzywanym, jednak brakuje jasnej
1 ogblnie przyjetej definicji okreslajacej, czym w istocie on jest. Wiekszos$¢ publikacji z tego
zakresu w zasadzie ogranicza si¢ do wyliczenia jego elementow (Fajczak-Kowalska i in., 2017;
Nowotynska 1 Kut, 2016; Wyszomirski, 1998). Nalezy przy tym zauwazy¢, ze kazdy z nich
moze by¢ rozpatrywany jako podsystem, podobnie jak sam miejski system transportowy jako
podsystem rozleglejszego systemu np. spoleczno-gospodarczego. Przyktadowo w miejskim
systemie transportowym podsystemami mogg by¢: sie¢ drogowo-uliczna, publiczny transport
zbiorowy, sposob zarzadzania ruchem itp. Jednak jasne okreslenie tego, co jest systemem,

podsystemem, a co elementem jest wzgledne, gdyz zalezy od poziomu hierarchii.

Zalewski (1981) zaproponowat nastepujaca definicje systemu transportowego miasta: ,,zbior
urzadzen stuzacych przemieszczaniu osob 1 towarow w miescie oraz celowo uksztattowanych
relacji miedzy nimi zarowno z punktu widzenia ich wilasciwos$ci, jak 1 wymagan polityki
transportowej” (s. 18). Definicja ta w §wietle tworzenia si¢ i rozwoju zespotoéw miast oraz
zjawiska rozlewania si¢ miast wydaje si¢ zbyt zawgzona przestrzennie. Dlatego, jak wskazuje
Wyszomirski (1998), podstawa do wyodrebniania transportu miejskiego z problematyki
transportowej 1 stawiania go na rowni z gal¢ziami transportu powinna by¢ nie rozpi¢tos¢
przestrzenna zasiegu dzialania, a specyfika problematyki eksploatacyjno-ekonomicznej,

wynikajaca z charakteru potrzeb przewozowych i sposobu ich zaspokajania.



W  konteks$cie przedstawionych powyzej préob zdefiniowania miejskiego systemu
transportowego mozna stwierdzi¢, iz jest to system stanowigcy jeden z wielu elementow
og6lnego systemu spoteczno-ekonomicznego. Nalezy zwroci¢ uwage, ze tak rozumiany system
jest abstrakcyjnym ujmowaniem rzeczywistosci w sposob podporzadkowany postawionemu
problemowi w celu praktycznej ingerencji w jej sktad. Jest on systemem o cechach
i powigzaniach przejawiajacych si¢: w odrebnosci roli i funkcji transportu w procesie
produkcji, odmiennym niz w innych dziedzinach gospodarczych procesie technologicznym
1w zréznicowanej formie oddziatywania na przedmiot pracy oraz typowych dla transportu

srodkow pracy.

Wspomniana specyfika i powigzania dajg si¢ dobrze zauwazy¢ w trakcie sprz¢zenia transportu
z otoczeniem. Jak zauwaza Dziadek (1991), przyjmujac zatozenia systemu binarnego, mozna
wyodrebni¢ dwie grupy pojeciowe, tj. system 1 jego otoczenie, oraz dwie grupy sprzezen:
zewnetrzne (ilustrujace zwigzki systemu transportu z innymi dziedzinami, na rzecz ktérych
dziala, badz te ktore oddziatujg na transport) i wewngtrzne (zachodzace wewnatrz samego
systemu pomigdzy jego poszczegdlnymi elementami). Ksztaltt wspomnianego systemu
jest uzalezniony od liczby wej$¢ 1 wyj$¢ z otoczenia do systemu, z systemu do otoczenia,
a takze pomiedzy jego poszczegdlnymi elementami (Dziadek 1991). Liczba interakcji 1 ich

przebieg jest uzalezniony od lokalnych uwarunkowan.

Tym samym trudno$ci w badaniu miejskich systeméw transportowych sg wypadkowa wielu
cech wspomnianego systemu i jego otoczenia. Dlatego badanie jednej interakcji pomiedzy
elementami systemu albo pomiedzy systemem transportowym (lub jednym z jego
podsystemoéw) z otoczeniem nie moze by¢ prowadzone w oderwaniu od pozostatych relacji,
ktore moga mie¢ wplyw na ukazywane zjawisko. Oczywiscie niezmiernie wazne jest
odpowiednie postawienie granicy do kiedy pozostate, z pozoru niebadane, interakcje beda
istotne dla rezultatow badania na tyle, by je uwzglednié, 1 na ile redukcja w postgpowaniu

badawczym czynnikow wydawaloby si¢ nieistotnych moze mie¢ wptyw na wyniki.

Na wyzej zaprezentowane problemy metodyczne naktadaja si¢ jeszcze jedne — wydaje si¢
kluczowe — w tym przypadku czynniki. Otdz transport jako twor cywilizacji nie podlega li tylko
prawom przyrody. Z tego powodu nie wystarczy poznac¢ jedynie warunkow poczatkowych i na
ich podstawie odtwarza¢ przebieg zdarzen lub moéc z duza precyzja przeprowadzaé
prognozowanie. Dziatalno$¢ transportowa, niezaleznie od przedmiotu transportu, podlega takze
prawom ustalanym przez swojego tworce — cztowieka — zarowno rozumianego jako jednostka,

jak 1 jako spoteczenstwo z zestawem norm. Z tego powodu metodyka badan przestrzennych
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aspektow transportu miesci si¢ w nurcie nauk spotecznych. Mnogo$¢ czynnikéw majacych
wplyw na transport, jakie mozemy sobie wyobrazi¢, dzigki dobrze rozbudowanej heurystyce,

mozliwa jest do obcigcia brzytwa Ockhama.

Nalezy miec¢ przy tym swiadomos¢ pewnych ograniczen w interpretacji wynikow takich analiz.
W dazeniu do prostoty wyjasniania zjawisk interpretacja wynikéw powinna by¢ ogodlna — nie
sposob przeciez przewidzie¢ pojedynczej podrozy lub przewozu dokonywanego w przestrzeni
miasta 1 jej implikacji na cato$¢ systemu. Aby jednak moc mozliwie dobrze zobrazowa¢ cho¢
jeden wycinek interakcji w obrebie systemu transportowego, nalezy w mozliwie pelny sposob
przedstawi¢ jego ksztatt. Dotyczy to réwniez najwazniejszych czynnikéw majacych znaczenie
w ksztaltowaniu si¢ interakcji w relacjach wewnatrzsystemowych oraz na osi system —

elementy jego otoczenia.

Wyzej zaprezentowane rozwazania maja charakter statyczny: jedynie posrednio uwzgledniaja
jedng — bardzo istotng — zmienng. Jest nig czas, ktéry mozna w kontek$cie analiz
transportowych rozpatrywa¢ w dwojnasob. Z jednej strony mamy do czynienia z czasem
rozumianym jako dtugos¢ trwania okreslonej czynnosci, jego uptywem zwigzanym z procesem
przemieszczania si¢ w przestrzeni. Jest on zatem jednym z kosztow wynikajacych
z pokonywania oporu przestrzeni. Roznice w jego uptywie pomig¢dzy rdéznymi sposobami
przemieszczania si¢ wptywaja na zmiany zachodzace w systemie transportowym. Szczegolnie,
jesli spojrzymy na to z punktu widzenia homo oeconomicus, w ktorym zatozeniem

racjonalnos$ci bedzie optymalizacja czasu podrozy lub przewozu.

Drugim uje¢ciem, w ktorym czas pelni role czynnika zmieniajacego aktualny obraz stanu
roOwnowagi systemu transportowego, jest takie jego rozpatrywanie, w ktérym mozemy go sobie
wyobrazi¢ jako punkt na osi — dang chwilg. Obrazy stanu rownowagi tego samego systemu
transportowego sa rézne w czasie. Rdéznice wynikaja z dwoch zasadniczych przyczyn.
Po pierwsze — stan réwnowagi zmienia si¢ w pewnych okreslonych rytmach. Najczesciej
wyodrebnia si¢ rytmy roczne, tygodniowe 1 dobowe. Wspomniana zmienno$¢ jest pochodng
cykli odzwierciedlajacych aktywnosci czlowieka. Niemal wszedzie gtowne akcenty w rytmach
sa pochodna podobnych aktywnosci, ale ich rozktad czasowy moze si¢ rézni¢. Po drugie,
zmiennos$¢ czasowa obrazu stanu réwnowagi systemu transportowego moze mie¢ charakter
dysharmoniczny, nieregularny. Wplyw na to maja czynniki nieprzewidywalne. Co prawda
nie s3 one dzielem przypadku, a ich czgstotliwo$¢ wystgpienia w danym miejscu mozna
szacowa¢, jednak wspomniane szacunki majg charakter prawdopodobienstwa, a nie

precyzyjnego wskazania czasu ich wystgpienia. Do tej grupy czynnikdéw zaliczy¢ mozna
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zarowno efekty tkwigce wewnatrz systemu transportowego (np. wypadki samochodowe
lub awarie), jak 1 na styku jego relacji z otoczeniem (np. umiejscowienie i odpornosc
infrastruktury transportowej wzgledem katastrof o genezie pozatransportowej takich, jak

m.in. akty terroru, trzgsienia ziemi czy powodzie).

Z perspektywy gry rynkowej, patrzac z zewnatrz na miejski system transportowy i1 jego
otoczenie, uwidaczniaja si¢ charakterystyczne elementy. Z jednej strony system transportowy
dostarcza rozwigzan stuzacych pokonywaniu oporu przestrzeni w sposéb o wymiernej
efektywnosci. Z drugiej zas, w jego otoczeniu pojawia si¢ zapotrzebowanie na przemieszczanie
sie. Innymi stowy, dostrzegamy potencjatl zaistnienia interakcji zglaszany przez otoczenie
(popyt) oraz zdolno$¢ systemu transportowego do odpowiedzi na te potrzeby (podaz).
Ich materializacjg — skutkiem wspomnianej gry rynkowej, jest mobilnos¢ (ang. mobility).
Popytem w tym kontekscie jest ruchliwos$¢, nazwana takze mobilnoS$cia (ang. motility). Podaza
z kolei jest potencjal dla mozliwosci zajScia interakcji — dostepno$¢ transportowa
(ang. transport accesibility). W tym konteks$cie dostepnos$¢ transportowa jest produktem
systemu transportowego. Wynik wspomnianej gry rynkowej bywa nazywany podobnie jak
jeden z elementow majacych na niego wptyw. Pierwsze wrazenie wskazuje na brak logiki
w takim rownaniu... Jednak jest to wylacznie kwestia nazewnictwa, a nie btedow logicznych.
W niniejszych rozwazaniach oraz w kontek$cie nazwania efektu gry rynkowej mobilnoscia,
przyjeto rozumienie tych poje¢ za Kaufmannem (2002). Dostrzegt on podwdjng nature
okreslenia ,,mobilnos$¢” 1 z tego powodu w celu ich odrdznienia wprowadzit pojecie motility

jako potencjatl do zaistnienia interakcji oraz mobility jako obserwowane interakcje.

W jezyku polskim pod pojeciem mobilnos¢ w dalszym ciggu zawierajg si¢ wspomniane dwie
natury tego zjawiska. Niezwykle waznym 1 ciekawym (w kontek$cie interakcji na osi
mobilno$é—dostepnos¢ transportowa) jest okreSlenie rynku, na ktorym dochodzi
do wspomnianych relacji. Rynek to, najprosciej rzecz ujmujac, caloksztalt relacji popytu
1 podazy oraz warunkéw w jakich one przebiegajg. W kontek$cie omawianej interakcji warunki
rynkowe ustalane sg przez jedng ze stron wspomnianych relacji. Jest nig system transportowy,
ktory poza zapewnianiem dostgpnosci, jest samoregulujacym transakcje $rodowiskiem
w ktorym one przebiegaja. Ta samoregulacja, niczym homeostaza, zapewnia ciaglo$¢
rbwnowagi systemu transportowego, poprzez okresowa zmiang¢ stanu tadu. W duzym
uproszczeniu (zaktadajacym, ze w danym systemie transportowym obstugiwane sg jedynie
potaczenia przy uzyciu jednego rodzaju $rodka transportu, np. samochodu) mozna te gre

rynkowa sprowadzi¢ do nastepujacego modelu o charakterze krotkiego ciggu przyczynowo-



skutkowego: okreslona w sposdéb wymierny (np. czasem przejazdu) dostepnos¢ transportowa
(poczatkowy stan réwnowagi) — spelnienie warunkéw brzegowych do zaistnienia nowych
interakcji wymagajacych fizycznych przemieszczen pomigdzy elementami otoczenia — proces
przemieszczania si¢ w systemie transportowym powodujacy czesciowe wyczerpanie

si¢ sprawnosci systemu transportowego (nowy stan rbwnowagi).

Przedstawiony ciag jest wielkim uproszczeniem rzeczywistosci, w ktorej poza faktem
substytucji zachodzacej w obrgbie systemu transportowego, obserwuje si¢ takze nieliniowy
charakter zmian w zakresie utraty sprawnosci systemu na skutek jego nadmiernego obcigzenia.
Nie uwzglednia on takze faktu, iz nie wszystkie interakcje w otoczeniu zachodzg w oparciu
o rachunek ekonomiczny kosztow i korzysci. Mamy wszak do czynienia na co dzien
z podrézami o charakterze obligatoryjnym, ktore sg realizowane niezaleznie od ponoszonych
kosztow. Przedstawiony model pomija takze przestrzenne aspekty lokalnego stanu réwnowagi
systemu transportowego. Ukazanie takiego modelu oraz zaprezentowanie, jak wiele uproszczen
nalezy w nim zastosowa¢ i jak wiele ma on ograniczen, obrazuje z jednej strony stopien
skomplikowania tych relacji, z drugiej za$ wzbudza uczcie checi doktadniejszego poznania tych
zjawisk. To powoduje, ze badania systeméw transportowych znajduja wielu mito$nikoéw

zardwno wsrod badaczy, jak i opinii publiczne;.

Badaczy interesuje wiele aspektow funkcjonowania miejskich systemoéw transportowych.
Niezwykle ciekawymi z punktu widzenia zaréwno problematyki systemow transportowych, jak
1 relacji transport—zagospodarowanie sa badania dotyczace interakcji pomigdzy transportem
a struktura funkcjonalno-przestrzenna miast. Badania te dostarczaja cennych wynikow
nie tylko specjalistom zajmujacym si¢ transportem, ale takze osobom odpowiedzialnym
za prowadzenie polityki przestrzennej. Z tego punktu widzenia cenne okazuja si¢ badania
z zakresu relacji transport—obiekty o duzym potencjale wzbudzajacym ruch. Dobre poznanie
tych czynnikdw umozliwia nie tylko sprawniejsze zarzadzanie systemem transportowym tu
1teraz, ale takze daje mozliwo$¢ predykeji, jak zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym

wplyng na stan rOwnowagi transportowe;.

Dodatkowo w dobie dazen do zwigkszenia sprawiedliwosci spoteczno-gospodarczej coraz
czesciej debatuje si¢ nad internalizacja kosztéw zewnetrznych prowadzonych dzialalnosci.
W tym kontekscie dziatalno$¢ wzbudzajaca ruch generuje koszty uzytkownikéw miejskich
systemow transportowych. Analizy interakcji pomiedzy systemem transportowym a tego typu

obiektami dostarczaja cennych wnioskdéw, na podstawie ktérych mozna prowadzi¢ dyskusje



nad sensem i ewentualnym sposobem internalizacji takich kosztow. Przyktadem jest interakcja

pomigdzy systemem transportowym a obiektami handlowymi.

Na gruncie przedstawionej problematyki ustalono zakres badan podejmowanych w niniejszej
pracy. Sg nim interakcje pomiedzy miejskim systemem transportowym a jego otoczeniem.
Z uwagi na ztozono$¢ zagadnienia wybrano przyjrzenie si¢ jednej z nich — relacji pomigdzy
podsystemem transportu samochodowego a centrami handlowymi. Badania prowadzono
w nawigzaniu do postawionej hipotezy badawczej zakladajacej, ze system transportowy
wpltywa na ruchotwoérczos¢ centréw handlowych, ktéra z kolei wptywa na sprawnos¢ jego
funkcjonowania. Hipoteza zaktada ze badana relacja powinna by¢ dwukierunkowa. Z jednej
strony miejski system transportowy, poprzez zapewnianie dostepnosci transportowej, ma
wpltyw na atrakcyjno$¢ centrow handlowych (dostepnos¢ jest jednocze$nie istotnym
czynnikiem ich lokalizacji). Z drugiej strony — centra handlowe wzbudzajac ruch samochodowy

maja wpltyw na efektywnos$¢ podsystemu transportu samochodowego w miescie (Ryc. 1).

: Dostepnosc C2ynp:
Ve nij
\Narb\“\( ; transportowa k /Oka//'zacj/.
N N
=]
System ;D =1 Centrum
transportowy 3 2. handlowe
Q B 5L
2enje Mobilnosc Nc‘ﬂO‘\NO

Ryc. 1 Sprz¢zenia zwrotne na osi system transportowy — centrum handlowe
Zrédto: opracowanie wiasne.

Niemniej jednak, poniewaz podsystem transportu samochodowego nie istnieje w oderwaniu
od pozostatych  elementow miejskiego systemu transportowego — uwzgledniano
w rozwazaniach 1 procedurze badawczej takze wptyw pozostatych elementow tego systemu
na ruchotwoérczo$¢ obiektoéw handlowych. Jako pole badawcze przyjeto todzki system
transportowy i centra handlowe zlokalizowane w granicach administracyjnych tego miasta.
Poniewaz miejski system transportowy jest fragmentem wigkszego systemu, tam gdzie to byto
konieczne z uwagi na specyfike problematyki eksploatacyjno-ekonomicznej, analizy

transportowe wykraczaly poza granice miasta.

Wyzej wspomniane badanie obustronnych relacji zostato poprzedzone analizami o charakterze
jednokierunkowym. Z jednej strony badano, na ile oferta centrow handlowych moze mieé

wplyw na wzbudzanie ruchu. Z drugiej strony: w jakim zakresie system transportowy zapewnia
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dostgpnos¢ transportowg do centréw handlowych. Analizy te mialy na celu dostarczy¢
mozliwie jak najwigcej informacji umozliwiajacych lepsze poznanie lokalnego stanu oraz byly
konieczne do przeprowadzenia badan wzajemnych interakcji na osi miejski system
transportowy—centra handlowe. Innymi stowy, stanowity element diagnostyczny dla ustalenia
w mozliwie duzym przyblizeniu warunkow poczatkowych do weryfikacji hipotezy zaktadajacej
obopolne relacje. Przedstawione wyniki badan zostaty uzyskane w oparciu o materiaty i dane
zbierane w 2018 r. i przedstawiajg stan rOwnowagi transportowej obserwowany w piatki
o trzech porach dnia: w pierwszych godzinach od otwarcia centrow handlowych, w potudnie
(12:00-14:00) oraz w porze popotudniowego szczytu transportowego. Wybor ten byt
podyktowany wczesniejszg analizag zmienno$ci stanu rownowagi w todzkim systemie
transportowym (Kowalski i Wisniewski, 2017a) oraz harmonogramowaniem godzin otwarcia
centrow handlowych. Wybdr interwalow czasowych analizy zwigzany jest z proba lepszego
uchwycenia badanych interakcji w okresach najbardziej r6znigcych si¢ od siebie w zakresie
obserwowanych nat¢zen na sieci drogowo-ulicznej. Pigtki sa dniem z jednej strony
o najwyzszych nat¢zeniach ruchu w todzi, z drugiej za§ dniem roboczym najczescie]
wybieranym przez todzian do spedzania wolnego czasu w centrach handlowych (Rochminska,

2011).

Taki dobor okresow badawczych niesie za sobg dwie zasadnicze konsekwencje, ktore
wymagaja komentarza. Pierwsza z nich jest fakt, iz pozwala obrazowaé rzeczywistos¢
w okresie hipotetycznie najwigkszego nat¢zenia badanych relacji, tym samym zwigkszajac
kontrast obrazu powstalego w wyniku analiz. Efekt ten w polaczeniu z proba lepszej
identyfikacji probleméw transportowych wystepujacych w dniu o najwigkszym obcigzeniu
transportowym okazal si¢ by¢ przesadzajacy o doborze okreséw badan. Druga konsekwencja
jest pochodng przyjecia jakichkolwiek przedzialow czasowych (jest w mniejszym stopniu
zalezna od przedziatdéw czasowych, a wynika co do zasady gtownie z prowadzenia badan
w sposob nieuwzgledniajacych cigglego charakteru badanych interakcji). Stanowi ona jedno
z ograniczen w zakresie interpretacji badan — ich wyniki ukazujg z okreslong precyzja dany
w okreslonym przedziale czasu obraz rzeczywistos$ci. Dlatego tez interpolacja wynikow
na pozostale, niebadane okresy moze by¢ obarczona btgdem. Niemniej jednak z uwagi
na ztozono$¢ problemu koszt omawianego btedu jest niewspdtmiernie niski wzgledem kosztu
1 mozliwosci prowadzenia tego typu badan w sposob nie interwalowy a ciggly. Wydaje sig,

ze z podobnego zatozenia wychodzili inni badacze zajmujacy si¢ podobnym zagadnieniem,
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w tym takze w naukach aplikacyjnych jak inzynieria ruchu, gdzie precyzja jest niezwykle

wazna (Romanowska i Jamroz, 2012; Szarata, 2013).

Reasumujac, gléwnym celem pracy jest zmierzenie relacji zachodzacych pomigdzy
podsystemem transportu samochodowego a centrami handlowymi (Ryc. 2). Ich wystepowanie
zaktada hipoteza postawiona w oparciu o teoretyczne rozwazania zaprezentowane w czgsci
poswigconej problematyce badawczej. Pomiar tego zjawiska po pierwsze umozliwi weryfikacje
hipotezy o istnieniu lub braku zaleznosci w zakresie analizowanych relacji. Po drugie moze sta¢
si¢ waznym narz¢dziem diagnostycznym przydatnym w realizacji polityki przestrzennej

1 transportowe;j.

Tak postawiony gléwny cel pracy wymaga doprecyzowania w zakresie dookreslenia rodzajow
badanych relacji. W zwigzku z tym postawiono dwa pytania badawcze. Ktore komponenty
transportowe dostgpnosci transportowej, bedace produktem systemu transportowego, maja
istotny wplyw na ruchotwoérczo$¢ centrow handlowych (ktéra posrednio jest odbiciem ich
atrakcyjnosci)? Jakie jest znaczenie sity oddziatywania mobilnosci kreowanej przez centra
handlowe na sprawno$¢ funkcjonowania podsystemu transportu indywidualnego
samochodowego? OdpowiedZ na te pytania realizuje dwa zasadnicze cele szczegdtowe badania.
Aby zweryfikowac postawionag hipoteze i zrealizowa¢ wspomniane wyzej cele podjeto si¢
realizacji celow dodatkowych. Po pierwsze nalezalo zidentyfikowal najwazniejsze cechy
todzkiego systemu transportowego. Realizacja tego celu jest istotna dla ukazania punktu
odniesienia prowadzonych analiz. Poniewaz cel gltéwny zaklada zmierzenie i ukazanie
interakcji pomigdzy systemem transportowym a jednym z elementdéw jego otoczenia (centrami
handlowymi) kolejne cele szczegotowe dotyczg identyfikacji czynnikow wynikajacych z oferty
centrow handlowych mogacych mie¢ wplyw na interakcje z miejskim systemem
transportowym. Wreszcie dla otrzymania pelnego obrazu ruchotworczos$ci centrow
handlowych nalezato dokona¢ pomiaru wspomnianych determinant. Poniewaz do weryfikacji
hipotezy badawczej wykorzystano metody regresji — kolejnym celem szczegdélowym byt

bezposredni pomiar wielkosci ruchu zwigzanego z dziatalnoscig centrow handlowych.
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Werytikatja
hipotezy badawozej

C el gtdwry - Zmierzenie rdadji
achodzacych pomiadzy
podsystemem transportu
smochodowego & centrami
handlawey mi.

Cel
el szezegdtouny: gozegdtowy:
Ul@zanie, komponentdw zmierzenie sity
transportowych dostepnosc oddziatywania mobilnos

transportowesj majacych istotny krecwanes] przez centra handlow
wiphyw na ruchotwérczo 5 centréw nia sprawn osc funlkicjono wania

handlowy ch podsystamu transportu

inchywiduanego samo chodowego

Cele pomocnicze:

- identyfilacja najwainigszych cech todzkiego systemu transportowego

- bezpodredni pomiar wilkosc ruchu zwigzanego z dziatainoica centréw handlowych

- idertyfilacjai pomiar caynnikdw wyniksacoychz oferty centréw handlowych mogacych mied wptyw na
interakcje 2 migjskim system 2m transportowy m

- identyfilacjai pomiar czynniléw wynikgacych z of erty migjskiego systemu transportowego mogacych mied
wphyw na interakcje z centrami handlowy mi.

Ryec. 2 Struktura celow badawczych

Zrodto: opracowanie wlasne.

W toku prac nad interpretacja wynikdw pomiarow zaczely nastepowac znaczace zmiany
w otoczeniu, ktore mialy bezposredni wpltyw zaréwno na sposéb funkcjonowania miejskich
systeméw transportowych, jak 1 na swobode¢ dzialalnosci centréw handlowych.
Tymi czynnikami byty z jednej strony wprowadzane stopniowo na mocy ustawy o ograniczeniu
handlu w niedziele 1 $wig¢ta oraz w niektdre inne dni (Dz. U. 2018 poz. 305) zmiany w zakresie
ogoOlnie pojetej dostepnosci do centrow handlowych oraz nastgpstwa zwigzane
z rozprzestrzenianiem si¢ choréb wywolanych wirusem SARS-CoV-2 (zar6wno o naturze
parwno-organizacyjnej, jak 1 o naturze psychologicznej, spotecznej 1 gospodarczej).

Z tego powodu zwlekano z publikacjg wynikoéw badan z uwagi na fakt, iz ksztattujaca si¢ nowa
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rzeczywisto$¢ moze okazac si¢ inna, a przez to zmianie moze ulec takze charakter badanych
relacji. Niemniej jednak zdecydowano si¢ na upublicznienie wynikow z uwagi na kilka kwestii,
ktére wspomniang stabo$¢ zwigzang z niedostosowaniem do aktualnej sytuacji moga przekuc
w sile wazng z punktu widzenia poznawczego, jak i aplikacyjnego. Przede wszystkim niniejsze
badania stanowig jedno z ostatnich ,,zdje¢” rzeczywistosci sprzed rozpoczynajacych sie
przemian. Dodatkowo do tej pory trudno jednoznacznie wskaza¢ na ile zachodzace zmiany
beda mie¢ charakter staly, a w jakim stopniu jedynie przejsciowy. Poniewaz badania podobne
do tutaj zaprezentowanych opierajg si¢ na probie uchwycenia uniwersaliow nie tyle w oparciu
o stan poczatkowy zadany raz (u stworzenia mechanizmow wplywajacych na obraz
rzeczywistosci w danej chwili i miejscu), a o zmienne czynniki b¢dace pochodng dziatalnosci
spoteczenstwa (w tym zmian spoteczno-politycznych oraz jego dostosowywania
si¢ do zdeterminowanych przez przyrode nowych wyzwan) warto wiedzie¢, jakie efekty
towarzyszyly wspomnianym transformacjom. Dopiero spojrzenie z tej perspektywy na

zaprezentowane tutaj badania, sktonito autora do ich upublicznienia.
1.2 Podstawowe pojecia

Przedstawiona powyzej problematyka badawcza wymaga krotkiego wprowadzenia nadajacego
kontekst prowadzonym badaniom oraz definiujgcego pojecia wykorzystywane w toku dalszych

prac.

W odpowiedzi na transformacje ustrojowa i idace za nig zmiany, w polskim handlu detalicznym
zaczely coraz liczniej powstawac nowe na krajowym rynku obiekty, ktore ogniskuja dziatalnos¢
handlowa — centra handlowe. Obiekty te z uwagi na silng koncentracje handlu detalicznego
odgrywaja coraz wigksza rolg¢ w ksztaltowaniu sieci réznego rodzaju relacji 1 powigzan
integrujacych wiele zjawisk spoteczno-gospodarczych zachodzacych w miescie. Z czasem,
w warunkach coraz wigkszej konkurencji, obiekty te rozszerzaty swoje oferty o inne od handlu
dziatalnosci ustlugowe, co w rezultacie zwigkszato ich oddziatywanie. Zalezalo juz nie tylko
od skali koncentracji handlu, ale takze od pozahandlowych atraktoréw. Wspomniane wyzej
zjawiska skutkujg znaczacg ruchotworczoscia tych miejsc, co w konsekwencji przektada si¢ na

sprawnos¢ funkcjonowania uktadu transportowego miasta, w przestrzeni ktorego funkcjonuja.

Problematyka centrow handlowych (ang. (GPB) shopping centre (US) mall, shopping mall,
shopping center) stanowi przedmiot badan w licznych naukach i dyscyplinach (Ryc. 3).
Istotnos¢ zagadnien z nimi zwigzanych staje si¢ w polskiej geografii szczegdlnie zauwazalna

kilkanascie lat po transformacji systemowej i bywa przedmiotem badan w ramach nowe;j
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geografii handlu (Dzieciuchowicz, 2012a) oraz rzadziej — geografii transportu (Wisniewski,

2016a; Rosik i in. 2018).

GEOGRAFIA
KOMUNIKACJI

GEOGRAFIA
OSADNICTWA

GEOGRAFIA
ustuG

GEOGRAFIA
SPO£ECZNA

‘ GEOGRAFIA CZEOWIEKA ‘

\ GEOGRAFIA \

\ NAUKI O ZIEMI

CENTRUM HANDLOWE

NAUKI NAUKI NAUKI NAUKI NAUKI
EKONOMICZNE (HUMANISTYCZNE | PRAWNE SPOLECZNE |TECHNICZNE

ADMINI-
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‘ZARZ¥DZANIE‘ ‘ FILOZOFIA ‘ ’ PRAWO HPSYCHOLOGIA‘
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TRANSPORT
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LOGISTYKA SRODOWISKA

MARKETING

| seva

Ryc. 3 Dyscypliny naukowe, ktérych zainteresowania dotycza centréw handlowych
Zrodto: Czerwinski, 2012, s. 172.

Jak zauwazyt Czerwinski (2012) w dotychczasowych badaniach nad problematyka centrow
handlowych zauwazalny jest pewien chaos terminologiczny. Rochminska (2013) podje¢ta si¢
przegladu oficjalnych krajowych definicji centrum handlowego, wérdd ktorych zauwazalnym
jest ujecie w nich nastepujacych sktadnikéw: minimalnej powierzchni najmu brutto (GLA)!
(od 1500 m? na Lotwie, do 5000 m*> min. w krajach skandynawskich, Francji, Portugalii
i na Wegrzech), organizacyjnych (aspekt jednolitego zarzadzania, zaplanowania i budowy),
architektonicznych (okreslajacych przestrzenng organizacje obiektu jako budynku — m.in. kraje
skandynawskie, Austria, Francja, lub grupy budynkow — Portugalia, Wegry) 1 ofertowych
(minimalna liczba najemcow lub mniejszych jednostek dziatajacych w wydzielonych obszarach

od 5 na Lotwie po 20 we Francji).

W literaturze naukowej czesta praktyka jest uszczegdlowianie pojecia centrum handlowego
poprzez uwzglednienie aspektow: architektonicznych (Chwatek, 2008; Dietl, 1991;
Kaczmarek, 2010; Matysiak, 2009), organizacyjnych (Chwatek, 2008; Dietl, 1991; Lambert,
2006; Matysiak, 2009), ofertowych (Chwatek, 2008; Kaczmarek, 2010; Lambert, 2006;

! Calkowita powierzchnia przeznaczona do wyltacznego uzytkowania przez najemce. W jej sktad wchodzg obok
powierzchni sprzedazy takze: magazyny, zaplecza socjalne, piwnice, antresole, punkty gastronomiczne itp.
(Ledwon, 2009).
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Maleszyk, 1998; Matysiak, 2009; Twardzik, 2014), przestrzennych (rozumianych jako
powierzchnia zajeta przez centrum) (Ciechomski, 2010; Lambert, 2006), lokalizacyjnych
(Ciechomski, 2010; Dietl, 1991) i dostepnosciowych (Dietl, 1991). Tak duze zréznicowanie
pojeciowe znaczaco utrudnia poréwnywanie wynikéw badan zaréwno w wymiarze

migdzynarodowym, jak i krajowym.

W obliczu mnogos$ci definicyjnej International Council of Shopping Center (ICSC —
Migdzynarodowa Rada Centréw Handlowych) podjeta inicjatywe ujednolicenia podejscia
do tego, czym w istocie jest centrum handlowe. W efekcie wypracowano, przyjeta takze przez
Polska Rad¢ Centrow Handlowych (PRCH), definicj¢ centrum handlowego: ,,nieruchomos$¢
handlowa, ktora zostata zaplanowana, zbudowana oraz jest zarzadzana jako jeden podmiot
handlowy, skladajacy si¢ ze wspolnych czes$ci, o minimalnej powierzchni najmu brutto
5 tys. m? oraz skladajacy sie z minimum 10 sklepéw” (Rochminska, 2013). W obrebie

tej definicji znajduja sie¢ zaréwno tradycyjne centra handlowe jak i centra specjalistyczne?

czy wyprzedazowe®.

Wspomniany chaos terminologiczny nie jest zwigzany jedynie z definicjg centrum handlowego.
Przejawia si¢ on takze w sferze nomenklatury. W literaturze czesto uzywa sie,
jako réwnowaznych do centrum handlowego, sformutowan: osrodek handlowy, nowoczesna
powierzchnia handlowa, galeria handlowa czy pasaz handlowy. Pierwsze dwa okreslenia
dominujg w badaniach na gruncie ekonomicznym (szczegdlnie w dyscyplinie marketingu)
(Gebarowski 1 Siemieniako, 2014a; Kaczmarek i Szafranski, 2008; Maleszyk, 2001; Twardzik,
2015) 1 w raportach wykorzystywanych w praktyce inwestycyjnej (m.in. w raportach Colliers
International oraz Jones Lang LaSalle). Pojecia: galeria handlowa i pasaz handlowy (Bosiacki
1 Rydlewski, 2009; Ciechomski, 2010; Heffner 1 Twardzik, 2015a) dotycza raczej zagadnien
architektoniczno-urbanistycznych i okreslaja forme architektoniczng obiektow przeznaczonych
do funkcji handlowych. Pasaz to przejscie na poziomie chodnika, taczace budynki lub ulice.
W przypadku, gdy ta forma zagospodarowania wykorzystana jest na potrzeby rozwoju funkcji
handlowych dookresla si¢ jej nazwe do pasazu handlowego. Wspotczesnie za pasaz handlowy
uznaje si¢ takze nowe obiekty handlowe zaprojektowane jako jednokondygnacyjny budynek

handlowy z wewnetrznym korytarzem, wzdhuz ktérego znajduja sie wejscia do sklepow. Z kolei

2 Centrum specjalistyczne (tematyczne) — obiekt spetniajgcy wymagania podstawowej definicji PRCH, ktorego
oferta rynkowa jest silnie zogniskowana na asortymencie z waskiej dziedziny handlu (Dzieciuchowicz, 2012b)
(np. duze centrum meblowe).

3 Spojnie zaprojektowany, zaplanowany oraz spdjnie zarzadzany projekt handlowy z oddzielnymi sklepami, w
ktorych producenci lub sprzedawcy detaliczni sprzedaja nadwyzki zapaséw, koncowki kolekcji lub kolekcje
posezonowe po obnizonych cenach.
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galeria handlowa to, podobnie jak pasaz handlowy, termin odnoszacy si¢ do kwestii

architektonicznych, rézniacy sie od pojecia pasazu handlowego liczba kondygnacji®.

W niniejszej pracy za centrum handlowe przyj¢to obiekty wypetiajace definicj¢ tradycyjnych
centrow handlowych ustalong i przyjeta przez PRCH, a wigc nie uwzgledniono w badaniach
parkow handlowych® i centrow specjalistycznych (tematycznych)®. Wyodrebnienie z zasiegu
zainteresowan badawczych tego typu obiektow jest wynikiem tego, ze na t6dzkim rynku
charakteryzujg si¢ bardzo matg powierzchnig i stosunkowo ubogim asortymentem. Dodatkowo
w swoim funkcjonowaniu sg zupetnie roézne od pozostatych, tradycyjnych, centrow

handlowych, nawet tych klasyfikowanych, jako centra I generacji.

Atrakcyjnos¢ centréw handlowych jest znaczacym czynnikiem ruchotworczym. Czynnik
ruchotwérczy mozna definiowa¢ jako wszystkie cechy zwigzane z zagospodarowaniem
przestrzennym  strukturg spoleczno-demograficzng oraz wynikajace z  dostepnosci
transportowej sktadajace si¢ na okreslone decyzje i zachowania transportowe. Przy czym
decyzja transportowa sa decyzje o podrézach oséb 1 przewozach tadunkow oparte
o subiektywny (podejmowany przez uczestnikoéw ruchu) wybdr celu podrozy, srodka transportu
1 trasy. Zachowaniem transportowym s3 natomiast zbiory decyzji transportowych opisane
miarami ruchu (wskaznikami lub warto$ciami wzglednymi) (Kaczkowski i Krych, 2010).
W przedstawionych badaniach za czynniki ruchotwércze przyjeto: dostepnos¢ transportowa’

oraz atrakcyjnos¢ centréw handlowych.

Centra handlowe w kontek$cie rozwazan nad ich wptywem na transport stanowig atraktory
(generatory) ruchu. Termin atraktor pochodzi od tacinskiego stowa attracho, ktore oznacza
przyciagac, ciggna¢ do siebie, wabic. Jest pojeciem na og6t stosowanym na gruncie matematyki
oraz fizyki 1 astonomii. Centrum handlowe jest atraktorem ruchu w przypadku, gdy stanowi
zrédlo potrzeby transportowej. W inzynierii ruchu owo ,,przycigganie” i,,zwabianie” nazywane
jest generowaniem ruchu, a sam obiekt jest generatorem ruchu (Bagnowska i Kaczor, 2009;

Olszewski, 2007; Romanowska i Jamroz, 2015a). Mozna zatem przyja¢, iz centrum handlowe

4 Budner (2011) doszukuje sie w uzyciu nazwy ,,galeria” przewrotnego charakteru zabiegu marketingowego
sugerujacego, ze jest to miejsce ekskluzywne i wyjatkowe, doszukujac si¢ przy tym analogii do galerii sztuki.

® Park handlowy — zespot obiektow specjalistycznych (w tym niekiedy wielkopowierzchniowych obiektow
handlowych) potaczonych wspolnym parkingiem, z odrgbnymi wejsciami do lokali z zewnatrz budynku
(Gebarowski i Siemieniako, 2014b).

® W Lodzi funkcjonuje jedno centrum, przez niektorych uwazane za spehiajace kryteria definicyjne PRCH, jednak
z uwagi na liczbe najemcow w istocie obiekt nie spelnia wymagan definicyjnych. Jest to obiekt, w ktorym
oferowana jest waska oferta dobr (meble).

" A wiec pojecie zawierajgce w sobie komponenty transportowe oraz uzytkowania terenu (w tym pochodnych jego
zagospodarowania, migdzy innymi rozmieszczenia ludnosci).
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w literaturze inzynierii ruchu rozumiane jako generator, jest w istocie roéwnoznaczne
z atraktorem. Roznica terminologiczna wynika zapewne z rdznego interpretowania pojecia
generator. Na og6t generator oznacza byt wytwarzajacy jakie§ zjawisko. W tym kontekscie
trudno uzasadni¢ pojecie centrum handlowego jako generatora, gdyz jego funkcjonowanie
samo w sobie nie wytwarza ruchu pojazdow (w tym znaczeniu generatorem jest potrzeba
transportowa). Niemniej jednak Stownik jezyka polskiego stowo generator opisuje takze jako
przyczyne, sit¢ pobudzajaca. W tym konteks$cie w badaniach nad wptywem zagospodarowania
na obcigzenie sieci transportowej wydaje si¢ uzasadnione uzycie zarOwno pojecia atraktor,

jak 1 generator ruchu.

Przez generowanie ruchu nalezy rozumie¢ liczbg podrézy, ktorych zrédlem lub celem jest
wyznaczony obszar, nazywanym rejonem komunikacyjnym (Celinski i in., 2009).
W niniejszych badaniach analizowano liczb¢ podrézy realizowanych samochodowym
srodkiem transportu (uwidaczniajaca si¢ liczbg pojazddow wchodzacych w interakcje

z parkingiem centrum handlowego) do jego celu — centrum handlowego.

Dla unikniecia niejasno$ci, z uwagi na wystgpowanie w jezyku potocznym czesto btednych
znaczen synonimow pojec kluczowych z punktu widzenia prowadzonych badan, warto dokonaé
krotkiego przegladu najistotniejszych z nich. W konteks$cie terminologii dotyczacej centrow
handlowych waznym jest wyjasnienie poje¢: super- 1 hipermarket. Supermarkety
1 hipermarkety nie muszg znajdowac¢ si¢ w centrum handlowym (moga stanowi¢ pojedyncze
obiekty). Pojecia te, w powszechnym uzyciu®, bywaja czesto taczone z centrum handlowym,
cho¢ sg to zupetnie rdzne byty. Sa to sklepy o duzej powierzchni sprzedazowej (od 400 do 2499
m? w przypadku supermarketow i od 2500 m? w przypadku hipermarketu) prowadzace sprzedaz
w systemie samoobstugowym, oferujgce szeroki asortyment artykutow zywnosciowych oraz
artykuly niezywnosciowe czestego zakupu (Rochmifiska, 2013) (tzw. produkty szybko
zbywalne — FMCG?®). Mikotajczyk (2008) zauwaza, ze hipermarkety ponadto oferujg towary
niezywnos$ciowe m.in. z branz RTV 1 AGD oraz zwraca uwage na aspekty zwigzane z cenami
oraz dziataniami promocyjnymi. Dodatkowo w przypadku hipermarketow, obok powyzszych
charakterystyk doda¢ mozna takze budowanie ich konkurencyjnosci w oparciu o wydtuzone

godziny otwarcia (Domanski, 2001). W ramach definiowania tego, czym jest hipermarket,

8 Czgsto w oparciu o hipermarket petigcy role kotwicy funkcjonujg centra handlowe, ktorych nazwa
nierozerwalnie nawiazuje do hipermarketu (np. C. H. Tesco Widzewska).

® FMCG (ang. Fast Moving Concumer Goods) — produkty szybkorotujace (szybkozbywalne). Zalicza sie do nich
przede wszystkim artykuty spozywcze oraz kosmetyki i chemi¢ gospodarcza (Kowalska, 2013).
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Dzieciuchowicz (2012b) dzieli je na dwa rodzaje: spozywczo-przemystowe® i specjalistyczne
(m.in. budowlane, meblowe), zauwazajac przy tym, iz podobny do hipermarketow charakter
maja centra zaopatrzenia hurtowego typu Cash & Carry'!. Do powyzszych stwierdzen,
majacych charakter definicyjny, nalezy przytoczy¢ za Dzieciuchowiczem (2012b)
charakterystyki rozmieszczenia supermarketoéw (w poblizu miejsc zamieszkania duzej liczby
klientow, tj. w osiedlach mieszkaniowych oraz centrach miast i regionalnych centrach
zakupoéw) 1 hipermarketow (w sasiedztwie duzych zespoléw mieszkaniowych potozonych
centralnie, a takze na charakteryzujacych si¢ dobrg dostepnoscig transportowg terenach

poprzemystowych 1 peryferyjnych).

Z uwagi na ztozono$¢ problematyki miejskich systeméw transportowych warto zwroci¢ uwage
na kilka kolejnych istotnych kwestii definicyjnych. Zagadnienie to wigze si¢ z procesami,
ktérych opis dokonuje si¢ w kategoriach: przeptywow, przewozow, podrdzy i natgzenia ruchu.
Pod pojeciem przepltywu nalezy rozumie¢ liczbg 0sob lub wielko$¢ dobr przemieszczajacych
si¢ z miejsca poczatku podrdzy do miejsca ich przyjecia. Przy czym nie oznacza to rozumianego
sensu stricto procesu transportowania i nie podaje drogi, po ktérej si¢ odbywa (Chojnicki,
1961). Jak zauwazaja Potrykowski i Taylor (1982) pojecia przeptyw nie nalezy stosowac
réwnoznacznie z terminem przewoz, gdyz ten dodatkowo okresla konkretng 1 wiadoma droge
transportu. Termin podrdéz oznacza umotywowane przemieszczenie si¢ osoby pieszo lub
z wykorzystaniem jednego lub wiecej przejazdu'? pomiedzy okreslonymi jako zrodto i cel
podrézy miejscami (Kaczkowski i Krych, 2010). Ci sami autorzy pod pojeciem natezenia ruchu
przyjmuja liczbe przemieszczajacych sie 0sob, pojazdow lub mas¢ przewozonych tadunkow

w potoku ruchu w okreslonej jednostce czasu.

W przedstawionych badaniach za miarg¢ wplywu systemu transportowego na funkcjonowanie
centrow handlowych przyjeto podejScie dostgpnosciowe. Przy czym, mierzac dostgpnosé
(ang. Accesibility), postugiwano si¢ miarami kumulatywnymi. Dostgpnos¢ kumulatywna
to podejscie badawcze polegajace na prowadzeniu efektywnych obliczen przy uzyciu metod
izochronowych (Sleszynski, 2014). W tym kontekscie badano nastepujace elementy systemu
transportowego: publiczny transport zbiorowy oraz formy indywidualnego transportu pieszego,

rowerowego i samochodowego.

10 Srednio gama produktéow FMCG w hipermarketach tego typu liczy 40-50 tys. (Dzieciuchowicz, 2012b).

11 Cash & Carry jest formatem, na ogét przeznaczonym dla przedsiebiorcow, taczagcym w sobie charakterystyki
wielkopowierzchniowego sklepu i hurtowni zarazem.

12 Przejazd tutaj rozumiany jako cze$¢ podrozy odbywajaca sig z wykorzystaniem jednego $rodka transportu.
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Waznym w kontek$cie prowadzonych analiz jest pojecie ruchliwosci czy tez mobilnosci
(ang. mobility). W literaturze geograficznej owa mobilno$¢ obejmuje szerokie spektrum
zjawisk zawierajacych si¢ w przedziale otwartym pomigdzy wielkoskalowym
przemieszczaniem si¢ ludzi, towardw, kapitatu 1 informacji, a lokalnymi procesami zwigzanymi
z codzienng ruchliwos$cig 1 poruszaniem si¢ (Hannam i in., 2006). Wspomniane przepltywy
nalezy charakteryzowa¢ w trzech podstawowych wymiarach: czasowym, przestrzennym
i w zalezno$ci od motywu. Pierwsze dwa z nich wydaja si¢ by¢ ze swej — dos¢ wymiernej —
natury oczywiste (obiektywne), za§ motyw (cel podrézy rozumiany w sensie: po co? w jakim
interesie?) ma charakter bardziej ztozony i1 kluczowy w przypadku stawiania pytan badawczych
o charakterystyki i zaleznosci przemieszczen. Nie sposoéb bowiem ukaza¢ zjawiska mobilnosci
oraz wyciagna¢ wnioski przyczynowo skutkowe bez okreslenia motywu ja generujacego.
Nawet jesli udatoby si¢ ukaza¢ wszystkie zjawiska przemieszczania si¢ na okre§lonym terenie
1 w okre§lonym czasie, mogloby to doprowadzi¢ do rozmycia informacji, co de facto
uniemozliwitoby podejmowanie analiz sektorowych. Dlatego tez w literaturze przedmiotu
probuje sie dokonywac¢ uogdlnien umozliwiajacych przedstawienie zjawisk zwigzanych

z mobilnoscia, nadajac im wigkszy kontrast.

Zastosowanie redukcjonizmu w wymiarze motywu znalazto swoj wyraz m.in. u Mddenes
(1998), ktory zaproponowat pojecia zwyczajnej mobilnosci (ang. usual mobility), codziennej
ruchliwosci (ang. daily mobility), sporadycznej ruchliwosci (ang. occasional mobility)
i ruchliwo$ci miejsca zamieszkania (ang. residential mobility). Z kolei Kaufmann (2002)
usystematyzowal owo podejscie, odnoszac motywy do pozostaltych dwoch podstawowych
charakterystyk mobilnosci (czasu 1 przestrzeni). W zakresie czasu wyodrgbnit mobilnos¢
krotkoterminowg (ang. short duration) 1 dlugoterminowa (ang. long duration), za$ przestrzen
podzielil na dwa typy obszarow — wewnatrz obszaru zamieszkania (ang. internal to the living
area) 1 poza miejscem zamieszkania (ang. near the outside of the living area). W efekcie
zaprezentowat cztery gldwne formy przestrzennej mobilno$ci: mobilno$¢ codzienng (ang. daily
mobility), ktéra charakteryzuje si¢ krotkoterminowosciga i1 ograniczonym do miejsca
zamieszkania obszarem, podroze (ang. travel) (przemieszczenia krotkoterminowe poza obszar
zamieszkania), zmiany domoéw (ang. residential mobility) nalezace do dhlugoterminowych
przemieszczeh w obrebie miejsca zamieszkania oraz migracje (ang. migration) — czyli

przemieszczenia dlugoterminowe na zewnatrz regionu zamieszkania.

W zakresie przemieszczen do i z centrow handlowych, w przedstawionej pracy zastosowano

podejscie  zakladajace tréjwymiarowo$¢ zagadnienia zwigzanego z mobilno$ciag
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(wymiary: czasowe, przestrzenne i motywow). W zakresie motywu zatozono, ze wszelkie
interakcje uzytkownikow sieci drogowej todzi z obiektami centrow handlowych sa
powodowane przez nie (centrum handlowe moze by¢ atraktorem przemieszczen w zakresie
ruchu tworzonego m.in. przez ich klientéw, pracownikoOw i zaopatrzenia). W kontekscie
przedstawianych w niniejszej pracy badan nad mobilnoscig w Lodzi (ujecie ogdlne, nazywane
w pracy takze miejskim ttem transportowym) nalezy w ten sposob rozumie¢ og6t zjawisk
zwigzanych z przemieszczaniem si¢ towardw i 0sob realizowang przez miejska sie¢ drogowo-
uliczng. W tym aspekcie mamy wigc do czynienia z mobilnoscig definiowang dwuwymiarowo
(w wymiarze przestrzeni, na ktorej si¢ dokonuje oraz w wymiarze czasu). Tak rozumiang

mobilnoéé Tarkowski (2016) nazywa mobilno$cig miejska®®.

Konczac przyblizanie poszczegodlnych pojec, nalezy zwrdci¢ uwage, iz zaprezentowanych
wczesniej zagadnien zwigzanych z ruchliwos$cig i dostgpnoscia nie nalezy ze sobg utozsamiac
(Guzik i in., 2016). Hanson (2004) pisze, ze dostepno$¢ wyraza relacje przestrzenng miedzy
wybranymi miejscami, a mobilno$¢ odnosi si¢ do poruszania i pokonywania tej przestrzeni.
Konkludujac, mozna stwierdzi¢ za Taylorem (1999), ze ruchliwos$¢ to przemieszczanie sie,
natomiast dostgpno$¢ okresla jedynie potencjalng mozliwos¢ takiego przemieszczania. Nalezy
przy tym jednak przypomnie¢, iz Kaufmann (2002) wprowadza do pojecia mobilno$ci swoisty
dwugtos, stwierdzajac, iz w jego ramach miesci si¢ mobilnos¢ faktyczna i mobilnos¢
potencjalna (ang. motility)**. W tym zakresie wydaje sie, iz dostepno$¢ przestrzenna jest

w pewnej mierze miarg mobilno$ci potencjalne;.

Wreszcie, z punktu widzenia fizycznego wymiaru systemow transportowych uzewnetrznianego
poprzez infrastrukture, koniecznym jest (dla uniknig¢cia niejasno$ci) okreslenie znaczen
podstawowych poje¢ z nig zwigzanych. Naleza do nich takie pojecia, jak droga, linia, szlak,
punkt, wezel oraz sie¢ transportowa. Droga jest wydzielonym pasem terenu przystosowanym

do ruchu pojazdéw i co sie z tym wiaze — odpowiednio urzadzonym?®. Linia transportowa

13 Wedlug Tarkowskiego (2016) mobilno$¢ miejska to zbior codziennych przemieszczen ludzi oraz towarow
niezbednych do podtrzymywania funkcjonowania lokalnej spotecznosci.

14 Ktorg nalezy rozumie¢ jako mozliwo$¢ danej osoby do bycia mobilnym. Mozliwo$¢ ta moze by¢ zaspokajana
m.in. przez rozwoj motoryzacji, rozwoj systemu transportowego oraz poprzez odpowiednie zabiegi planistyczne
zmierzajace do zmniejszania rozproszenia zabudowy (Komornicki, 2011).

15 W kontekscie rozwazan dotyczacych transportu miejskiego, wyodrebnia sie takze pojecie ulicy, ktora bywa
utozsamiana z droga przeznaczong dla ruchu oraz postoju pojazdow i dla pieszych wraz z towarzyszacym jej
zagospodarowaniem przebiegajaca przez teren zabudowy miejskiej (Wyszomirski, 1998). Podoski (1985) do ulicy
zalicza caly teren pomig¢dzy liniami rozgraniczajacymi, ktore czgsto na terenach zabudowanych stanowia granice
nieruchomosci przylegajace do ulicy. Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (2017) definiuje
drogg jako ,.budowle wraz z drogowymi obiektami inzynierskimi, urzadzeniami oraz instalacjami, stanowiaca
cato$¢ techniczno-uzytkowa, przeznaczong do prowadzenia ruchu drogowego, zlokalizowana w pasie drogowym”
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to okreslenie o charakterze funkcjonalnym, taczacym si¢ nierozerwalnie z przewozem
okreslonym $rodkiem technicznym (np. koleja, autobusem, tramwajem) na danym odcinku,
przy wykorzystaniu przyjetej drogi. Miejsca zatadunku, przetadunku lub wytadunku towarow
oraz w ktorych rozpoczyna si¢ lub konczy podroz pasazera, to punkty transportowe, ktorych
szczegblng odmiang sg wezly — faczace co najmniej trzy drogi lub linie transportowe. Linie
taczace dane punkty i wezty stanowig szlak transportowy. Zbior drog, linii, punktéw 1 weziow
transportowych tworzy sieci transportowe (np. drogowo-uliczne, tramwajowe i kolejowe)
(Berezowski, 1975). Jest to ztozona struktura zawierajgca wszelkie urzadzenia techniczne oraz

zagadnienia ekonomiczo-organizacyjne wzajemnie ze sobg powigzane.

W kontekscie dalszych rozwazan, koniecznym wydaje si¢ by¢ wyjasnienie spraw zwigzanych
z definiowaniem poje¢ i umiejscowieniem ich w klasyfikacjach transportu. Tymi pojeciami
sg transport pasazerski (osobowy) oraz mieszczace si¢ w jego zakresie pasazerski transport
indywidualny i zbiorowy. Termin transportu pasazerskiego od definicji ogdlnej roézni si¢
zawegzeniem przedmiotu transportu jedynie do oséb (pasazerow). Transport osobowy mozna
podzieli¢ na zbiorowy, grupowy i indywidualny. W niniejszej pracy transport zbiorowy
rozumiany jest jako $§wiadczenie uslug transportowych dla podrozy, zorganizowane
na zasadach okre§lonych ustawag o publicznym transporcie zbiorowym. Transport
indywidualny to z kolei podrdz piesza lub z wykorzystaniem prywatnego (wlasnego) srodka
transportu (np. rower, samochod). Tak wiec, w kontekScie niniejszej pracy o zawg¢zonym
zasiggu przestrzennym, mozna przyjac, iz rozwazania mieszczg si¢ w szerokim pojeciu
transportu miejskiego®® (komunikacji miejskiej!’), w ktérym eksploatowane érodki transportu
naleza do roznych gatezi transportu, a podstawowg role odgrywaja tu m.in. $rodki transportu
szynowego (np. tramwaj) 1 $rodki transportu kotowego (np. autobus, samochod osobowy).
Dlatego tez pojecia tego w pionowej klasyfikacji transportu nie mozna jednoznacznie
zaklasyfikowa¢ do ktorejkolwiek z grup. Niemniej trudnym jest zagniezdzenie pojgcia
transportu miejskiego w poziomej klasyfikacji transportu wydzielanej w oparciu o kryterium

terytorialne (Ryc. 4), co wynika z wczes$niej przedstawionego faktu, iz miejski system

(art. 4 pkt. 2), za$ ulicg jako ,,droge¢ na terenie zabudowy lub przeznaczonym do zabudowy zgodnie z przepisami
o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, w ktorej ciggu moze by¢ zlokalizowane torowisko tramwajowe
(art. 4 pkt. 3).

16 Przy zalozeniu Piskozuba (1979), ze termin transport miejski czy komunikacja miejska odpowiada wytacznie
okresleniu przewozu 0sob.

17 Jak wskazujg m.in.: Lijewski (1977) oraz Potom i Palmowski (2009) pojecie transport miejski bywa zamiennie
stosowane z terminem komunikacja miejska. W bardziej powszechnym (potocznym) uzyciu termin komunikacja
miejska zawiera w sobie jedynie publiczny transport zbiorowy.
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transportowy funkcjonuje na obszarze o ré6znym zasiggu przestrzennym (zarowno lokalnym,

jak i coraz czgéciej regionalnym).

TRANSPORT

L e

MIEDZYNARODOWY KRAJOWY
\

REGIONALNY LOKALNY

OGOLNOKRAJOWY | [MIEDZYOSIEDLOWY

Ryc. 4 Pozioma klasyfikacja transportu
Zrodlo: Polom i Palmowski 2009, s. 9.

1.3 Struktura opracowania i plan procedury badawczej

Przyjeta struktura pracy jest efektem realizacji gldownego i szczegétowych celéw badania. Praca
sktada si¢ z pigciu rozdziatow poprzedzonych wstepem oraz wienczace] catos¢ czesci
wnioskowej. Po wprowadzeniu w problem badawczy, zaprezentowaniu hipotezy badawczej,
okresleniu celow pracy, przeanalizowaniu wykorzystanych materiatéw zrédtowych
oraz zaprezentowaniu metodyki badan w kolejnych rozdziatach zaczynaja by¢ realizowane

kolejne, nastgpujace po sobie zatozenia badawcze.

Przyjeta procedura badawcza rozpoczyna si¢ od ogolnych rozwazan dotyczacych wzajemnych
interakcji pomiedzy systemem transportowym a otoczeniem. Wspomniane relacje
przestawiono w oparciu o ich wynik, czyli ruch. W ujeciu prezentujacym teoretyczne
rozwazania znalazto si¢ miejsce takze dla przegladu literatury uwzglgdniajacego skalibrowany
na potrzeby niniejszych badan watek relacji pomigdzy mobilnoscia motywowang zakupami
a systemem transportowym. Dalsze postepowanie badawcze zwigzane bylo z jednym,
konkretnym przyktadem relacji pomiedzy miejskim systemem transportowym a centrami
handlowymi w todzi. Analizy w nim prowadzone dotyczyly precyzyjnie okre§lonego
zagadnienia i ujmowaly problematyke badawcza w sposéb szczegdtowy po to, by ostatecznie

nada¢ im, przy wylistowaniu wszelakich ograniczen interpretacyjnych, charakter uniwersalny.

Tak ukonstytuowana procedura badawcza zostala odzwierciedlona w uktadzie 1 zawarto$ci
poszczegblnych fragmentdéw niniejszego opracowania. W rozdziale pierwszym podejmowana
jest problematyka interakcji pomiedzy systemem transportowym a otoczeniem, z ktorej
jednoznacznie wynikaja, na duzym poziomie ogdlnosci, obopolne zaleznosci pomig¢dzy

sposobem organizacji przestrzenne] wspomnianych bytow. W dalszej cze$ci rozdziatu
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problematyka zostaje zawezana zard0wno w ujeciu przestrzennym, jak 1 tematycznym
dotyczacym otoczenia do tych elementow, ktére bezposrednio lacza si¢ z zachowaniami

transportowymi motywowanymi zakupami.

W rozdziale drugim omoéwiono funkcjonowanie miejskiego systemu transportowego.
Zaprezentowane w nim wyniki analiz majg na celu ukazanie warunkow, w jakich prowadzone
sa badania w zakresie interakcji pomigdzy systemem transportowym a wybranym elementem

jego otoczenia. Analiz dokonywano w oparciu o poszczegdlne podsystemy transportowe.

Rozdziat trzeci zawiera rozwazania nad ruchotworczoscig obiektow handlowych. Znajduje si¢
w nim opis czynnikdw endogenicznych, wptywajacych na wielkos¢ generowanego przez
centrum handlowe ruchu oraz wyniki ich pomiaru w analizowanym miescie. Potrzeba
przeprowadzenia takich badan jest wynikiem tego, iz w wickszosci badan nad ruchotworczos$cia
obiektoéw stosuje si¢ mierniki endogeniczne, oderwane od potozenia tych obiektow w systemie
transportowym. Dlatego, przed dodaniem w dalszej procedurze badawczej czynnikow
transportowych, ukazano ruchotworczo$¢ miernikami, ktore sg najczesciej wykorzystywane

w badaniach.

Ustalenia zwigzane z rozdziatami czwartym 1 pigtym weryfikuja hipotez¢ badawcza, przy czym
pierwszy z nich ukazuje i mierzy wektor oddziatlywania transportu na wielko$¢ ruchu
obserwowanego w centrach handlowych, za§ drugi z wymienionych — wpltyw centrow
handlowych na efektywno$¢ funkcjonowania systeméw transportowych. Opracowanie wiencza
wnioski o charakterze empirycznym, a takze o duzym potencjale aplikacyjnym w zakresie

poprawy mozliwosci modelowania ruchu.
1.4 Zrédia danych

Dane wykorzystane w przedtozonych badaniach miaty dwojakie pochodzenie. Pierwsza grupa
danych zrédtowych pochodzita z empirycznych badan prowadzonych przez autora®®.
Pozyskano dane dotyczace wielko$ci ruchu wjazdowego do tddzkich centrow handlowych.
Badania prowadzono w te piatki, po ktorych w niedziele handel byt ograniczony na skutek
wprowadzenia ustawy z dnia 10 stycznia 2018 r. o ograniczeniu handlu w niedziele 1 §wigta
oraz w niektore inne dni (Dz.U. 2018 poz. 305). Taki a nie inny okres badania mial na celu

pomiar zjawiska wielko$ci ruchu mozliwie najbardziej zblizony do nowych — ustanowionych

prawnie 1 majacych obowiazywaé w pelni od 2020 roku — warunkéw na rynku handlu

18 Cze$¢ badan w centrach handlowych, ktore wyposazone byty w wiele wjazdéw niemozliwych do jednoczesnej
obserwacji, prowadzona byta wespot z osobami 6wczesnie przeszkolonymi z zakresu pomiar6w ruchu.
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w obiektach wielkopowierzchniowych. Badania prowadzono w dniach: 6 kwietnia,
13 kwietnia, 20 kwietnia, 11 maja, 18 maja, 8 czerwca, 15 czerwca, 6 lipca, 13 lipca, 20 lipca,
10 sierpnia, 7 wrzesnia i 14 wrzesnia 2018 r. w trzech okresach pomiarowych: pierwszych
dwoéch godzinach od otwarcia centrum handlowego oraz w godzinach 12:00-14:00 1 15:00—
18:00. Badania wykonywane byty z wykorzystaniem ang. tally counter (pot. klikacz), a wyniki
dotyczace wielkosci ruchu notowano w formularzu karty pomiarowej w interwatach
15 minutowych. Dodatkowo zapisywano wyr6zniki wojewodztw 1 powiatow znajdujace si¢ na
tablicach rejestracyjnych co pigtego pojazdu. Obserwacje z tablic notowano w formularzu dla
kazdego okresu pomiarowego. Zastosowany sposOb pomiaru niesie ze sobg pewne
ograniczenia. Po pierwsze, nalezy mie¢ na uwadze, iz interpretacja w zakresie pochodzenia
pojazdu (pozyskana poprzez zliczanie wyr6znikow) obarczona jest bledem wynikajacym
z faktu, iz cze¢$¢ pojazdéw mogto nie zostac przerejestrowanych (cho¢ istniat taki obowiazek,
ale nie byl on sankcjonowany) lub moglo by¢ zarejestrowane w powiecie innym, niZ na co
dzien jest faktycznie uzytkowana. Dodatkowe biedy pomiarowe moga wynikad
z niejednoczesnego pomiaru dokonywanego we wszystkich centrach handlowych.
Wspomniane ograniczenia sg jednak niewspditmierne do ewentualnych kosztow, ktore

musiatyby zosta¢ poniesione w celu ich czgsciowego ograniczenia.

Drugi zestaw danych pozyskiwanych poprzez bezposredni pomiar autora dotyczy powierzchni
handlowej zajetej przez poszczegdlnych najemcdé4w w centrach handlowych. Taka droga ich
pozyskiwania byta jedyna mozliwag z uwagi na brak woli udost¢pnienia wspomnianych
informacji przez interesariuszy, ktorzy — powotujac si¢ na tajemnice handlowa — odmowili
przekazania danych. W efekcie przeprowadzono pomiary powierzchni handlowych w kazdym
z lokali. Pomiary te weryfikowano w oparciu o zestaw danych pochodzacych z baz

komercyjnych dotyczacych handlu detalicznego.

Ostatnimi danymi pozyskiwanymi bezposrednio przez autora sa informacje dotyczace
infrastruktury drogowej w rejonie skrzyzowan, dla ktorych przeprowadzono modelowanie
mikrosymulacyjne ruchu. Pomiary dokonano w oparciu o pomiary infrastruktury dokonane

na podstawie dostepnej powszechnie dokumentacji geodezyjnej oraz inwentaryzacji terenowe;.

Pozostate dane wykorzystane na potrzeby niemniejszej pracy maja charakter informacji
pozyskanych od roéznych dysponentéw. Pochodza one od: Urzedu Miasta Lodzi (UML),
Miejskiego Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego — £.6dz Sp. z o0.0. (MPK), Gléwnego Urzedu
Geodezji 1 Kratografii (GUGIK), otwartych zrodet (OSM) oraz komercyjnych dostawcow
(ustug Google, firmy prowadzacej bazy danych handlu detalicznego na potrzeby komercyjnych
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analiz przestrzennych i lokalizacyjnych oraz firmy gromadzacej i dystrybuujacej dane

o rozmieszczeniach ludnosci).

Do grupy danych pozyskanych z lokalnego magistratu naleza m.in. informacje
z automatycznego pomiaru prowadzonego w ramach Inteligentnego Systemu Transportowego
(ITS) w Lodzi. Tematyka Inteligentnych Systemow Transportowych (ITS) to obecnie czesto
poruszane zagadnienie zwigzane z funkcjonowaniem i oddziatywaniem transportu (Marczak
i Koztowski, 2014). ITS stanowig bardzo szeroki zbidr réznorodnych narzedzi, ktore bazuja
na technologii informatycznej, komunikacji bezprzewodowej i elektronice pojazdowej. Dzigki
nim mozliwe jest sprawne 1 efektywne zarzadzanie infrastrukturg transportowg oraz obstuga
podréznych. W tego typu systemach funkcjonowanie transportu jest w znacznej mierze
wspierane  zintegrowanymi  rozwigzaniami  pomiarowymi  (czujniki,  sensory),
telekomunikacyjnymi, informatycznymi i informacyjnymi oraz automatycznego sterowania
(Kozlak, 2008). Podstawowym celem funkcjonowania tego typu systemoéw jest takie
zarzadzanie pojazdami, fadunkami i trasami, ktore doprowadzi do poprawy bezpieczenstwa,
zmniejszenia zatloczenia, skrocenia czasOw przejazdu 1 zmniejszenia zuzycia energii
(Borowska-Stefanska i in., 2021a). ITS sa takze jednym z kluczowych elementéw rozwoju
miast w oparciu o koncepcj¢ Smart City (Sikora-Fernandez, 2013). Wspomniany system pelni

niebagatelng role zrodta danych geograficznych.

Na kazdym z etapéw dziatania systemu jest on jednoczes$nie producentem i konsumentem
rozleglych zasobow danych. W ramach wspomnianej ,,produkcji” danych o ruchu na sieci
drogowo-ulicznej w 16dzkim ITS funkcjonuja dwa podsystemy. Pierwszy z nich to system
Automatycznego Systemu Rozpoznawania Numerdéw Rejestracyjnych (ang. Automatic Number
Plate Recognition System, ANPR)!. Opiera sie on na 125 kamerach zainstalowanych
na 23 skrzyzowaniach (Ryc. 5). Pomiary wykonywane przez system ANPR w praktyce
wykorzystywane sa w gtownej mierze w celach informacyjnych, tj. w kluczowych miejscach
zainstalowano tablice zmiennej tresci, ktore informujg kierowcow o biezacych czasach
przejazdu pomigdzy okre§long grupa lokalizacji. System zapisuje 1 przetrzymuje informacje
pochodzace z kamer ANPR w postaci bazy danych, ktorej kazdy z wierszy mowi
o pojedynczym zarejestrowaniu tablicy rejestracyjnej przez kamerg. Po sformutowaniu
zapytania do bazy (np. wybierz te wiersze, ktore zostaty zapisane w okreslonym okresie czasu)

badacz otrzymuje plik zrédtowy w postaci tekstowej. Po jego przekonwertowaniu do tabeli

19 Jest to technologia umozliwiajgca optyczne rozpoznawanie znakéw na obrazach wykorzystywana do
odczytywania tablic rejestracyjnych pojazdow w celu utworzenia danych o lokalizacji pojazdu (Patel i in., 2013).

26



arkusza kalkulacyjnego mozliwe sg dalsze analizy oparte na agregowaniu czy sortowaniu
danych. W efekcie uzyskuje si¢ informacj¢ o: numerze rekordu, doktadnej dacie i godzinie
wykonania zdjecia przez kamerg, numerze identyfikacyjnym kamery i skrzyzowania,
na ktérym si¢ ona znajduje, wspotrzednych geograficznych lokalizacji kamery, kraju, w ktorym

zostal zarejestrowany pojazd oraz jego numerze rejestracyjnym?’.
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Ryec. 5 Detektory ITS w lodzkiej sieci drog oraz odcinki drog wytypowane do pomiarow

wykorzystanych w budowie modelu predkosci ruchu
Zrodlo: Kowalski i Wigniewski 2017c¢, s. 22.

2 W przypadku danych, wykorzystanych na potrzeby niniejszych badan, dysponent (Urzad Miasta L.odzi) uznat
je za informacj¢ wrazliwa. Dlatego tez w wynikowej bazie danych zamiast informacji o numerze tablicy
rejestracyjnej znalazt si¢ unikalny i przypisany na state dla kazdej tablicy rejestracyjnej ciag znakow.

27



Kolejne dane pochodzace z ITS wykorzystane w przedtozonym badaniu to dane pochodzace
z indukcyjnych czujnikow petlowych (tzw. ,,detektorow indukcyjnych” lub ,,petli
indukcyjnych”). Wspomniane detektory zasilaja informacjami o wielko$ci ruchu Obszarowy
System Sterowania Ruchem (OSSR). System ten w Lodzi zbudowany zostal w oparciu
o narzedzie Sydney Coordinated Adaptive Traffic System (SCATS)?. Dane z tego systemu
zostaly pobrane przez autora niniejszego badania dla wszystkich ostatnich detektorow
umieszczonych przed dojazdem do linii zatrzymania na kazdym skrzyzowaniu lub przejs$ciu dla
pieszych objetym systemem (Ryc. 5). Format pobranych danych (Ryc. 6) wymaga ich
przeksztatcenia za pomoca skryptu .awk w celu stworzenia bazy danych o charakterze
tabelarycznym (zawierajacym kolejno posortowane, w interwatach 15 minutowych, pomiary
w wierszach, za§ w kolumnach opis pomiaru tj.: numer skrzyzowania, numer detektora,
informacja o kierunku ruchu na opomiarowanym pasie ruchu oraz dacie i godzinie zakonczenia

pomiaru).

N-SE, Detector: 2
00: o1: 0z2: 03: 04: 05: 06: 07: 08: 09: 10: 11:

:15 2 & 17 19 21 13 9 5 1 6 2 17
130 7 8 17 31 22 21 17 [ 2 5 [ 17
45 8 14 20 22 23 13 8 L] 2 3 10 20
160 -1 15 24 20 16 11 6 5 3 3 12 16
Hour 1y
Total 25 45 78 92 82 58 40 22 8 17 30 70
AM Total: 567 AM peak 96 02:45 - 03:45
12: 13: 14: 15: 16: 17: 18: 19: 20: 21: 22: 23:
15 15 33 48 44 38 46 59 45 38 22 5 7
130 27 30 46 45 52 41 61 41 17 14 10 7
=45 23 27 40 39 44 36 45 38 20 19 4 5
160 19 28 40 48 46 42 45 18 34 11 7 3
Hour 1y
Total 84 118 172 176 180 165 210 142 109 14 26 22

PM Total: 1470 PM peak 210 18:00 - 19:00

Daily Total 2037

Ryc. 6 Przykladowy wyglad danych pobranych z systemu SCATS zawierajacy rozklad
liczby pojazdow w poszczegdlnych interwalach czasowych w jednym dniu na jednym z

detektorow
Zrédlo: opracowanie wilasne.

Z UML pozyskano takze informacje dotyczace programéw sygnalizacyjnych oraz pozostatych
parametrow zwigzanych z organizacja ruchu na skrzyzowaniach objetych analizami

mikrosymulacyjnymi.

Z Urzedu Miasta Lodzi pozyskano rowniez dane dotyczace rozmieszczenia ludnosci. Byty
to informacje o bardzo niskim poziomie agregacji przestrzennej (liczba mieszkancoéw
w konkretnym punkcie adresowym) 1 zostaty udostepnione na podstawie umowy pomigdzy

UML jako zarzadcg danych a przeprowadzajacym zaprezentowane analizy badaczem.

2L System SCATS monitoruje ruch w sieci i steruje sygnatami — na podstawie wielkosci i zajetosci — oraz narzuca
strategi¢ kontroli koordynacji pomigdzy sasiednimi skrzyzowaniami w oparciu o okres§lone kryteria.
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Rozmieszczenie weztow komunikacji  zbiorowej oraz czasy przejazdu pomiedzy
poszczegdlnymi przystankami transportu zbiorowego zaczerpni¢to z rozktadow jazdy
udostepnionych przez przewoznika — Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacji sp. z 0.0. (MPK).

Dane te postuzyty do analiz dostepnosci transportem zbiorowym.

Dane dotyczace geometrii sieci drogowej skladajace si¢ na model sieci drogowej dla analiz
makroskopowych (dostepnosci i teoretycznych potokow ruchu) zostaty zaczerpnigte z Bazy
Danych Obiektow Topograficznych (BDOT) pozyskanych z Gléwnego Urzedu Geodezji
1 Kartografii (GUGIK). Sa to bazy danych zawierajace poza geometrig (w formie wektorowej)

takze zestawienia opisowe poszczegdlnych odcinkow sieci drogowe;.

Do budowy modelu sieci drogowej wykorzystano réwniez dane wektorowe z zasobow
OpenStreetMap (OSM) oraz pochodzace od lokalnego zarzadcy infrastruktury drogowe;.
Kompilacja wyzej wymienionych danych (geometria, podstawowe parametry eksploatacyjne
oraz maksymalne dopuszczalne przez kodeks ruchu drogowego predkosci) stata si¢ podstawa

do budowy modelu sieci i efektywnej predkosci ruchu na niej.

Dane pochodzace od komercyjnych dostawcow dotyczyly informacji o: czasach przejazdu
w todzkiej sieci transportowej (dostarczone przez ustuge Google Matrix Respondes),
popularnosci 16dzkich centrow handlowych (Google Trands), rozmieszczeniu ludnosci
w zasiggu oddziatywania 16dzkich centrow handlowych (WASKO S.A.) oraz rozmieszczenia
1 powierzchni handlowej obiektow handlowych zaewidencjonowanych w Bazie Handlu

Detalicznego (VECTOSS).
1.5 Metody badan

W badaniach korzystano z metod ugruntowanych w dwoch dyscyplinach naukowych:
w geografii spoleczno-ekonomicznej oraz inzynierii ruchu. Szczegdétowe postepowanie
badawcze 1 precyzyjne omodwienie poszczegdlnych metod badan zaprezentowano przed

ukazaniem wynikow badan.

W ramach pracy nad weryfikacja hipotezy badawcze] podejmowano badania terenowe
zwigzane z jednej strony z inwentaryzacja, za§ z drugiej z pomiarami ruchu. Ich ogdlng

charakterystyke zaprezentowano przy okazji omawiania danych z nich pozyskanych.

W pracy korzystano z metod modelowania, ktore wykorzystano w kilku zakresach. Ich efektem
byly modele rozumiane jako system zalozen, poje¢ i zaleznosci migdzy nimi, pozwalajacy
opisa¢ (modelowac) w przyblizony sposéb jaki$§ aspekt rzeczywistosci. Tworzgc wspomniane

modele, starano si¢ dochowa¢ wszelkich staran, aby jak najdokladniej zobrazowaé
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charakteryzowang przez nie rzeczywisto$¢. W pracy wykorzystano modelowanie w zakresie
analiz zwigzanych z dostepno$cia transportowa. Modele te zawieraja, poza elementami
zwigzanymi z ksztaltem sieci, takze parametry okreslajace efektywno$¢ jej funkcjonowania.
Wspomniane parametry uzyskano m.in. w rezultacie modelowania predkosci ruchu opartego
o pomiary ITS dokonane przy wykorzystaniu detektorow ANPR. Poza tym modelowano takze
oddzialywanie centréw handlowych na miejski system transportu samochodowego, positkujac
si¢ mozliwo$ciami metodycznymi zaczerpni¢tymi z inzynierii ruchu. Postuzono si¢ przy tym
modelowaniem symulacyjnym ruchu w skali mikro — z rodziny modeli opartych o agenta,
w tym wypadku model jazdy za liderem. W pracy korzystano rowniez z wybranych narzedzi

modelowania makroskopowego ruchu.

W celu prezentacji cze$ci wynikow badan oraz syntetycznego ukazania struktury przestrzennej
analizowanych zjawisk positkowano si¢ iloSciowymi metodami kartograficznymi
(kartodiagram 1 kartogram). Poza nimi korzystano z metody izolinii wykorzystanych
do zbadania dostgpnosci izochronowej i kumulatywnej. Metody te sa do$¢ powszechnie
wykorzystywane w badaniach dostgpnosci transportowej (Sleszynski 2014). Wyniki badan
tymi metodami zostaly poddane opracowaniu statystycznemu majacemu na celu dostosowanie
ich do roli objasniajacej w modelu regresji ukazujacym wpltyw systemu transportowego
na ruchotwoérczos¢ centrow handlowych. Modele regresji zastosowano takze dla modelowania
ruchotworczosci  obiektow handlowych okreslonej na podstawie ich endogenicznych
wlasciwos$ci. W tym zakresie stosowano metody regresji liniowych w tym modele o wigcej niz
jednej zmiennej objasniajacej (analizy jedno- 1 wielosktadnikowe). Analizy wielosktadnikowe
prowadzono w oparciu o krokowa (iteracyjng) procedur¢ postepujaca. Zasadniczo metoda
ta polega na stopniowym, pojedynczym dodawaniu predyktora (za poziom istotnosci przyjeto
prog o = 0,10). Poza wspomniang regresja wieloraka korzystano takze z innej metody
iteracyjnej wykorzystanej w celu uzyskania optymalnego podziatu dla kryterium
statystycznego okreslajacego zasieg oddziglywania centrow handlowych. Do tego celu

postuzono si¢ metoda optymalizacji Jenksa.
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2 Interakcje pomiedzy transportem a jego otoczeniem

System transportowy jest nosnikiem relacji przestrzennych, ktory istotnie wplywa
na rozmieszczenie dzialalnosci czlowieka. Z jednej strony przestrzen geograficzna jest
zrdznicowana sama w sobie, z drugiej za$ efekt jej niejednorodnosci jest poglebiany przez
sposoby pokonywania oporu przestrzeni. To od systemu transportowego niejednokrotnie zalezy
rodzaj, miejsce 1 efektywnos¢ prowadzonej dzialalnosci gospodarczej. Z drugiej strony
potrzeby transportowe pochodzace z otoczenia wptywaja na ksztatt systemow transportowych.
W poszukiwaniu sposobu pomiaru interakcji pomigdzy systemem transportowym a centrami
handlowymi warto przyjrze¢ si¢ szerzej interakcjom systeméw transportowych z ich
otoczeniem. Warto tez zastanowi¢ si¢, czy ich efektem nie sa tak czgsto wykorzystywane
w badaniach geograficznych, a jednak ,,grzaskie” w warstwie definicyjnej, pojecia dostgpnosci
1 mobilno$ci. Niniejsza cz¢$¢ pracy poswiecona jest wyzej wspomnianym zagadnieniom oraz
probie wytyczenia granic definicyjnych dla dostepnosci i mobilnosci. Wreszcie, z uwagi
na gldwny cel niniejszej pracy, zaprezentowano w nim przeglad dotychczasowych badan

nad rola zakupow i sklepow we wzbudzaniu ruchu ich klientéw.
2.1 Relacje system transportowy—otoczenie, ujecie ogolne

Przyjmujac, ze system transportowy jest jednym z elementéw ogoélnego systemu spoteczno-
ekonomicznego mozna stwierdzi¢, iz pomigdzy nim a innymi systemami (podsystemami)
zachodza relacje majace wptyw na caloksztatt spoleczno-gospodarczego §wiata. Wychodzac
z tego zatozenia 1 majac na uwadze cel niniejszej pracy, warto zaprezentowac pokrotce rezultaty

interakcji pomigdzy systemem transportowym a systemem osadniczym.

Zwiazki transportu z szeroko rozumiang problematyka miast mozna rozpatrywac
wieloaspektowo. Wedlug Baranskiego (1980) relacje te sa niezwykle istotne, gdyz
,»Z ekonomiczno-geograficznego punktu widzenia, miasta wraz z siecig drog tworza szkielet,
na ktorym wszystko si¢ opiera 1 ktory ksztattuje obszar poprzez nadanie mu okreslonych cech”
(Szymanska, 2013). Lijewski (1977) wskazuje na niebagatelng role sieci transportowej
W rozwoju spoteczno-gospodarczym regiondw w roéznych okresach historycznych. Z punktu
widzenia geografii transportu mozna wskaza¢ na dwa zasadnicze nurty badan dotyczace
wspomnianych zwigzkoéw. Pierwszy z nich koncentruje si¢ na zagadnieniach zwigzanych
z obustronnymi relacjami pomigdzy transportem a siecig osadnicza (jej ksztattem). Ukazujac
relacje pomigdzy miastem a ich otoczeniem, czesto analizuje si¢ je w ujeciu

makrogeograficznym (ogoélnogeograficznym) (Szymanska, 2013), wskazujac na pojgcie
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,Jlokalizacji generalnej miasta”?? (Kielczewska-Zaleska, 1972). Rola systemu transportowego,
z poczatku prymitywnego, bywa uznawana za szczegolnie istotng juz w poczatkowym okresie
ksztattowania si¢ sieci osadniczej i nadal pelni wazny czynnik ksztattujacy ja oraz jej otoczenie
gospodarcze (Wisniewski, 2014a). Dobitnos¢ wzajemnych relacji podkreslana jest takze
w przypadkach, gdy nowa sie¢ transportowa (badz jej elementy) nie nawigzuja do juz zastanej
sieci osadniczej, co w ocenie wielu badaczy uniemozliwia osiggnigcie maksymalizacji efektow
ich realizacji (brak synergii) (Taylor, 2007). Generalnie mozna przyjac, iz transport oddziatuje
na sie¢ osadnicza ustalajgc jej ksztalt rozumiany zaré6wno jako przestrzenne rozmieszczenie

jednostek osadniczych, jak i jej organizacj¢ funkcjonalng.

Drugi z nurtéw, zdecydowanie blizszy zagadnieniom poruszanym w niniejszej pracy, dazy
do ukazania relacji zwigzanych z przestrzennymi aspektami organizacji transportu i ksztattem
jednostek osadniczych (miast, aglomeraciji)?®. Ewolucja struktur funkcjonalno-przestrzennych
miast jest wynikiem endo- i egzogenicznych impulsow pochodzacych z wielu réznych stron.
Sa to m.in. gospodarka, spoteczenstwo czy postepy naukowe zmieniajace poglady i idace za
nimi innowacje oraz zmiany $§wiadomosci spolecznej w wielu dziedzinach. Ewolucja ta,
jak zauwaza Dziadek (1991), jest ,nierozerwalnie zwigzana z rozbudowa i modernizacja
systemow transportu funkcjonujacych w okreslonej przestrzeni” (s. 28). Wspomniane
przemiany systemow transportowych wynikajg z podstawowych cech przestrzeni. Jedng z nich
jest jej zrédznicowanie, obserwowane takze w skalach wewnatrzmiejskich, ktore wymusza

zjawisko ciaglego przemieszczania sig.

Wspomniane procesy w zwiazku z kolejna cechg przestrzeni — stawianiem oporu, stymuluja
rozw¢j srodkow transportu zmierzajacy do coraz bardziej efektywnego pokonywania barier
majacych zrodto w tej wlasciwosci przestrzeni. Rozw6j srodkow transportu i podgzajaca za nim
modernizacja réznego rodzaju droég zmienila obraz jednostek osadniczych. Pigcinski (1977)
ukazuje zwigzki pomigdzy $rodkami transportu a rozwojem miast, przedstawiajac je w trzech
aspektach rozwoju uktadow miejskich (Tab. 1). Wcigz trudno jednoznacznie wskaza¢ co begdzie
nowa innowacja w zakresie $rodkow transportu, niemniej jednak nalezy pamietac,

ze infrastruktura transportowa podlega wciaz ciggtym zmianom (Koziarski 2007, 2009).

22'W ramach tak rozumianych badan, jednostke osadniczg traktuje si¢ jako punkt w szeroko rozumianej przestrzeni
geograficznej. Sktada si¢ na nig migdzy innymi potozenie miasta w sieci szlakow i wezlow komunikacyjnych
(potozenie komunikacyjne) (Kietczewska-Zaleska, 1972; Szymanska, 2013).

2 Przy czym ksztatt jednostek osadniczych nalezy rozumieé¢ zaréwno jako fizyczne rozmieszczenie r6znego
rodzaju zagospodarowania, jak i struktur¢ funkcjonalng miasta oraz lokalizacji w nim poszczegdlnych form i
funkcji zagospodarowania terenu.
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Tab. 1 Zwiazki pomiedzy Srodkami transportu a rozwojem miast

Rodzaj $Srodka Cechy ukladu
transportu Liczba mieszkancow Powierzchnia Gestos¢ zaludnienia
Pieszo Powoli ro$nie Nie ro$nie Rosnie
Kolej Rosnie Nie ro$nie Szybko ro$nie
Miejska komunikacja Rosnie Szybko rosnie Maleje
zbiorowa
Regionalna komunikacja Ogolnie rosnie, w Ogolnie rosnie, w Ogolnie maleje, w
zbiorowa skupiskach powoli skupiskach nie rosnie skupiskach rosnie
Komunikacja Rosnie Gwaltownie ro$nie Maleje
indywidualna
(samochodowa)

Zrédto: Piecinski, 1977, s. 17.

Wychodzac z zalozenia organicystycznej koncepcji miasta (Parysek, 2015a), ruch uliczny
1 transport przyrownywane s3 do uktadu krwionosnego (Gotembska i Szymczak, 2004; Parysek
1 Mierzejewska, 2013). W takim ujeciu uzasadnione wydaje si¢ stwierdzenie, ze funkcje zyt
i tetnic petnig drogi, za$ krwinek — $rodki transportu. Rozpatrujac system transportowy w tym
nurcie, nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, iz powinien przyczynia¢ sie do homeostazy?*.
W przypadku gdy taki uklad ulega rozwojowi, umozliwia wzrost i przemiany funkcjonalne
pozostalych uktadéw, w efekcie zmieniajac caly organizm. Jednocze$nie, rozwdj innych

uktadow wymusza rozrost uktadu transportowego.

Z uwagi na wyzej przedstawiong role systemu transportowego w ustalaniu ksztattow jednostek
osadniczych wyodrebnia si¢ rozne formy ukladow przestrzennych, ktore czesto bywaja
wypadkowg powigzan obserwowanych pomigdzy systemem transportowym, a catoksztaltem
przestrzennego wymiaru wzrostu i rozwoju miast. Nalezag do nich uklady: koncentryczny
i gwiazdzisty (promienisty, dosrodkowy)?®, pasmowy (promienisto-pierscieniowy i jego
)28

pochodne: m.in. wachlarzowy oraz eliptyczny)“°, satelitarny oraz szachownicowy.

Uktad koncentryczny przybieraja niewielkie miasta, gdyz wraz z ich rozwojem przestrzennym
okazuje si¢ on by¢ niewydolny i moze utrudnia¢ liczne procesy stymulujace rozwoj miast jako

catosci badz ich stref centralnych. W uktadzie tym osrodek rozwija si¢ wokot centrum

2 Stan roéwnowagi miasta, rozumiany jako pewien automatyczny proces zmierzajacy do niezakloconego
funkcjonowania jednostki osadniczej przejawiajacy si¢ migdzy innymi w sprz¢zeniach zwrotnych obserwowanych
w relacjach pomiedzy podsystemami.

% Uktad, w ktorym punkt lub niewielki, w rozumieniu przestrzennym, obszar $wiadczy ustugi na rzecz wiekszej
przestrzeni. W uktadzie tym z rejonu punktu centralnego promieniscie rozchodza si¢ drogi, ktore zapewniaja
obstuge potrzeb transportowych w miescie przez jego centrum.

26 Uklad promienisto-pierécieniowy jest rozwinigciem formy koncentrycznej. Promieniscie wychodzace z centrum
drogi w tym uktadzie maja zapewni¢ polaczenie transportowe centrum z pozostalym obszarem miasta, za$
dzielnice rozmieszczone odsrodkowo sa ze soba polaczone ré6znego rodzaju drogami w ksztatcie pierscieni (naleza
do nich m.in. obwodnice wewnatrzmiejskie i tranzytowe).
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skupiajacego wigkszos¢ ushug ogolnomiejskich oraz w ktérym krzyzujg sie gtowne drogi.
W przypadku samorzutnego rozwoju przestrzennego miasta o tym uktadzie, z czasem przybiera
on forme¢ uktadu gwiazdzistego. Jest to wynikiem tego, iz miasto zajmuje tereny w wielu
roznych kierunkach w pewnym sensie samorzutnie, obierajgc sobie za gtowne osie rozwoju
zabudowy arterie wylotowe oraz linie transportu zbiorowego. Wspomniane wyzej uktady niosg
za sobg szereg wad, a w szczegdlnosci nadmierng koncentracje ruchu w centrum. Dlatego tez
implementuje si¢ w centrach takich miast narzgdzia prawno-administracyjne zmierzajace
z jednej strony do uregulowania zagospodarowania prowadzacego do rozproszenia funkcji
o znacznym potencjale ruchotwérczym oraz wprowadzenie ograniczen lub catkowite
zamknigcie dla ruchu wybranych ulic lub obszaréw w $rodmiesciach. W efekcie prowadzi
to do rozwoju sieci drog poprzecznych i obwodnic, stanowigcych taczniki dla centralnie
ukierunkowanych arterii. Umozliwiaja one (mig¢dzy innymi dzigki zwigkszonej mozliwosci
realizowania towarzyszacych im innych elementdw infrastruktury technicznej) rozwoj
przestrzenny miasta w pasmach, ktérych przebieg nawigzuje do kierunkéw drég w tej sieci.
W efekcie wyksztalca si¢ uktad pasmowy, ktory poprawia mozliwos$¢ stopniowego rozwoju

przestrzennego miasta wzdtuz gléwnych osi transportowych (Dziadek, 1991).

Uklad szachownicowy zwany takze ramowym, to uklad ksztattem przypominajacy ruszt. Jego
gtéwny szkielet komunikacyjny oparty jest o gesta sie¢ prostopadle do siebie przebiegajacych
drog. Szymanska (2013) wskazuje na powszechno$¢ zastosowania koncepcji opartej
na szachownicy we wspotczesnych miastach, dopatrujac sie¢ w nim najwigkszej prostoty
w realizacji planu budowy i1 rozwoju miasta, w szczegdlnosci powstajacego na ,,surowym
korzeniu”. Uktad satelitarny jest odmiang wczesniej wspomnianych wzorcow. Wystepuje on
w regionach, w ktérych nastgpita specjalizacja osrodkéw miejskich potozonych w bliskim
sasiedztwie. Przybieraja one r6zng forme uktadéw za$ rozpatrywane w catosci, wykazujg silne
tendencje do wyksztalcania wzajemnych powigzan, ktore powoduja, iz ich systemy

transportowe nalezy rozpatrywac¢ w catosci.

Wspomniane powyzej uktady z reguty nie wystepuja w czystej formie. Jest to wynikiem duzego
zroznicowania réznych grup czynnikow?’, ktére wplywajg na réznice pomiedzy stanem
rzeczywistym a ukladem teoretycznym. Poza tym, w krajach bardzo bogatych

(m.in. Zjednoczone Emiraty Arabskie) badz w krajach podejmujacych si¢ wysitku budowy

2" Mozna do nich zaliczy¢é miedzy innymi czynniki przyrodnicze (wystepowanie barier przyrodniczych) i
historyczne (wiek jednostki osadniczej i styl urbanistyczny epoki, w ktorej powstawaly, ich mono- lub
poligenetycznosc¢ etc.).
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nowej stolicy (m. in. Brazylia, Australia), napotka¢ mozna niekiedy zupehie rozne od wyzej

zaprezentowanych uktadow, bardziej odwazne, realizacje koncepcji urbanistycznych.

Nalezy przy tym wspomnie¢, iz wyzej wymienionych form nie powinno si¢ wprost utozsamiac
z majacymi podobng nazwe modelami opartymi na zalozeniach m.in. koncepcji ekologii
spotecznej (tzw. klasyczne modele struktury przestrzennej miast)?®. W tychze uktadach, poza
ksztattem jednostek osadniczych, uwzglednia si¢ takze gtowne procesy spoleczne zachodzace
w miastach, ktéorych wyjasnienie wymagato uwzglednienia ich struktur funkcjonalno-

przestrzennych i zmian w rozmieszczeniu ludnosci (Liszewski, 2012).

Poza wplywem na wyzej zaprezentowany ogolny ksztatt miast, system transportowy oddziatuje
takze na ich wewnetrzng strukture funkcjonalng®®, samemu jednoczesnie stanowiac jej,
znaczacy pod wzgledem powierzchni, element. We wspodtczesnych miastach, zwilaszcza
duzych, tereny zajete pod infrastrukturg transportowa stanowig zauwazalny udziat w ogdlne;j

strukturze funkcjonalno-przestrzennej (Tab. 2).

Tab. 2 Infrastruktura transportowa w przestrzeni miast wojewodzkich w Polsce

. . . . Udzial powierzchni
Powierzchnia Powierzchnia terenu pod .
Miasto miasta ogétem drogami kolowymi, szynowymi 1nfrastruktu1.‘y
[km?| i lotniskowymi [km?] transportowej w
powierzchni miasta [%]

Warszawa 516,76 35,01 6,78
Katowice 164,41 8,31 5,05
Bialystok 102,18 5,02 491
Lodz 292,85 13,12 4,48
Krakéw 326,38 14,33 4,39
Poznan 261,67 11,24 4,29
Opole 96,43 4,00 4,15
Lublin 147,48 5,84 3,96
Wroctaw 292,58 11,43 3,91
Gdansk 261,60 10,01 3,83
Gorzéw Wielkopolski 85,74 3,03 3,53
Kielce 109,53 3,85 3,52
Bydgoszcz 175,75 5,88 3,35
Olsztyn 88,22 2,87 3,26
Szczecin 300,75 9,71 3,23
Torun 115,56 3,63 3,14
Zielona Goéra 58,34 1,65 2,82
Rzeszow 116,33 2,45 2,11

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie BDOT.

,Przestrzenne rozmiary” systemu transportowego sg zalezne od jego ksztattu oraz wielkosci

i zdolno$ci przewozowych wykorzystywanych $rodkow transportu (Ryc. 7), a takze

28 Zaliczy¢ do nich mozna m.in. modele: strefowo-koncentryczny (pierscieniowy) Burgessa, klinowy (sektorowy)
Hoyta czy wieloosrodkowy (policentryczny) Harrisa i Ullmana (Wectawowicz, 2000).

2 System transportowy jest istotng determinanta rozwoju poszczeg6lnych stref funkcjonalnych i czesto peti role
okreslajacg ich istotnos¢ lub peryferyjnosc.
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od lokalnego popytu na przewozy, rozumianego zarOwno w kategoriach ilosciowych, jak

1 jakosciowych, ktore nierzadko decyduja o wyborze $rodka transportu.

2000 9000 14000 19000 22000

Ryec. 7 Liczba os6b przemieszczajacych si¢ w miescie w ciggu godziny po pasie
o szerokosci 3,5 m przy uzyciu wybranych srodkow transportu
Zrédto: Komisja Europejska, 2000, s. 9.

O?.O

Rola transportu w ksztaltowaniu si¢ jednostek osadniczych nie ogranicza si¢ jedynie do jego
wpltywu na wyglad systemu osadniczego i1 szeroko pojety ksztatlt miasta. Transport
niejednokrotnie definiuje charakter zagospodarowania nie tylko terendw zajetych pod
infrastrukture transportowa, ale takze dziatek bezposrednio do nich przylegajacych, badz
znajdujacych si¢ w ich bliskim sgsiedztwie. Przy czym charakter przestrzenny ,,bliskiego
sgsiedztwa” nie ma z gory okreSlonych granic, gdyz te wynikaja ze specyfiki dziatalnosci
gospodarczej. Innymi stowy, transport bardzo czgsto bywa takze istotnym czynnikiem

lokalizacji szczegotowe;.

Czynnik lokalizacji to pojecie, ktore sformutowat 1 po raz pierwszy uzyl Weber (w 1909 r.):
,jedna z wyraznie zarysowujacych si¢ korzysci, ktora przejawia si¢ w dziatalnosci gospodarcze;
wowczas, gdy dziatalno$¢ ta jest prowadzona w okreslonym punkcie lub obszarze”
(Wierzbicka, 2015). Wyro6znil on trzy podstawowe grupy czynnikéw: czynniki transportowe,
czynniki pracy i czynniki aglomeracji. Przy czym pierwszy z nich ma znaczenie podstawowe,
pozostate dwa wptywaja na modyfikacje lokalizacji wybranej ze wzgledu na koszty transportu.
Zatem juz w poczatkowym okresie rozwoju gospodarki przestrzennej transport petnit funkcje
istotnego elementu zwigzanego z badaniami nad lokalizacjg i rozmieszczeniem dziatalnos$ci

gospodarczych®. Budner (1999) za czynniki lokalizacji przyjmuje elementy ekonomiczne,

30 Generalnie w kazdej z klasycznych teorii lokalizacji transport odgrywa istotng role (stanowi jeden z gtéwnych
motywow lokalizacji) (Gawlikowska-Hueckel, 2002), gléwnie z uwagi na fakt, iz to taka dziatalnos$¢, ktdéra
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,»ktore wptywaja na wielkos$¢ naktadow inwestycyjnych i kosztow produkcji lokalizowanych
obiektow — kosztow zmieniajacych si¢ wraz ze zmiang miejsca lokalizacji” (s. 24).
Wspomniane wyzej ujecia dobrze obrazuja charakter czynnika lokalizacji, w przypadku gdy
rozpatrujemy go w przedsiebiorstwach przemystowych. Dla przedsigbiorstw uslugowych
(w tym handlowych) o orientacji rynkowej istotniejsze zdajg si¢ by¢ nie tyle koszty
prowadzenia dziatalno$ci, co maksymalizacja sprzedazy (walory popytu) (Regulski, 1985).
W tym ujeciu transport takze odgrywa niezwykle wazng role. Po pierwsze umozliwia
zaopatrzenie, po drugie za$ ksztalt 1 organizacja systemu transportowego ma wplyw na zasigg
obszaru rynkowego przedsigbiorstwa i, co za tym idzie, moze mie¢ kluczowe znaczenie
w ocenie jego poziomu dostepnosci transportowej dla klientow. Jest to wynikiem jednej
z wlasciwosci transportu — zwigkszania przestrzennego zasiegu rynku zbytu.

Wyzej wspomniana rola transportu jako czynnika lokalizacji wydaje si¢ by¢ nie do
przecenienia®’, dlatego tez miejski system transportowy wykazuje duzy wplyw

na zagospodarowanie i funkcje poszczegolnych dziatek w miescie.

Aby przyjrze¢ si¢ wewngtrznym sktadowym todzkiego systemu transportowego, nalezy nadaé
szerszy kontekst zwigzany z systemem jego polaczen z regionalnymi i krajowymi strukturami
transportowo-osadniczymi. W tym konteks$cie sie¢ osadniczo-transportowa Lodzi i jej regionu
jawi si¢ jako unikalny w skali Polski rezultat ogromnych przemian wynikajacych ze wzrostu
gospodarczego majacego miejsce w epoce przemystowej. £o6dz, cho¢ jest miastem
o Sredniowiecznej genezie, przez wieki petnige funkcje rolnicze, ulokowana byta peryferyjnie
wobec gtéwnych osrodkoéw miejskich regionu (m.in Leczycy, Sieradza i Piotrkowa). To we
wspomnianych osrodkach koncentrowata si¢ wymiana handlowa, a tym samym to one
stanowity regionalne i ponadregionalne zworniki sieci transportowej (Kulesza 1 Koter, 1998).
L6dZz w tym czasie, jako mate miasto rolnicze, swym potencjatem nie uksztattowata wokot
siebie wlasciwie rozwinigtej sieci drog. Z biegiem lat wspdiczesny region 10dzki przechodzit
zmiany struktury osadniczej (do jednych z najwazniejszych przyczyn wspomnianych zmian
Koter 1 Kulesza (1998) zaliczajg rozwoj szlakow transportowych zarowno w ujeciu
przestrzennym, jak i jakosciowym), jednak wszystkie one zachodzity blizej glownych rdzeni
osadnictwa. L.0dzZ przez caly wspomniany okres pozostawata na uboczu, az do poczatkéw XIX

w. (Dylik, 1948; Jazdzewska i1 Lechowski, 2019). Wtedy to nastgpita swoista inwersja uktadu

odpowiada na problemy zwiazane z przemieszczaniem surowcoéw od dostawcow i produktow od producentéw na
rynek.

31 Szczegolnie dla dzialalnosci, ktore z punktu widzenia swobody wyboru miejsca prowadzonej dziatalnosci
charakteryzuja si¢ lokalizacja zalezng lub swobodna.
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osadniczego, sytuacja w ktorej dotad peryferyjnie potozona to6dz, dzigki intensywnemu

uprzemystawianiu sig, stata si¢ dominantg uktadu osadniczego Centralnej Polski.

Zmiana hierarchii osadniczej zachodzita w obecno$ci wczesniej uksztaltowanego uktadu
transportowego. Wymusito to zmiany jego ksztattu, w efekcie czego obecnie Lodzki Obszar
Metropolitalny stanowi zwornik krajowego uktadu komunikacji drogowej, jednoczesnie wcigz
nie stanowigc waznego, w skali odzwierciedlajacej potencjat Lodzi, wezla transportu
kolejowego. Wspomniane zmiany, w wewnatrzmiejskiej strukturze podsystemu transportu
samochodowego, uwidaczniajg si¢ w potudnikowym przebiegu jednej z najwazniejszych
krajowych osi transportu samochodowego — drog taczacych Gorny Slask z systemem portow
na Pomorzu Wschodnim. Drogi te stanowig ramowy uklad podsystemu transportu
indywidualnego (0§ autostrady A1l oraz drogi krajowej numer 91 wraz z rozwidleniem — droga
krajowg 14). Uzupekieniem ramowej osi transportu samochodowego sa drogi krajowe (DK)
taczace Lodz z os$rodkami regionalnymi, tj. DKI14 (laczaca Lo6dZz z systemem drog
do Wroctawia na potudniu i Warszawg na pdtnocnym wschodzie), DK72 (taczaca Lodz
z sieciami drog prowadzacych do Poznania na zachodzie, a na wschodzie z drogami
prowadzacymi do Warszawy) 1 regionalnymi: droga wojewoddzka 710 (taczaca Lodz
z o$rodkami na zachod od niej, w tym m.in. Konstantynowem t6dzkim, Szadkiem 1 Warta),
DW713 (aczaca Lo6dZz zterenami potudniowo-wschodnimi wojewddztwa, w tym

Tomaszowem Mazowieckim 1 Opocznem).

Wspominane drogi to jedyne elementy sieci drogowej o kategorii wojewodzkiej 1 wyzszej,
ktore w sposob koncentryczny zbiegaja si¢ w todzi, dajac jej status wezla transportu
drogowego. Tak mala ilo§¢ drog stanowigcych regionalny ramowy ukiad transportowy
zbiegajagca si¢ w analizowanym osrodku stanowi o swoistej, wczesniej wspomnianej,
unikalno$ci tédzkiego i regionalnego systemu transportu drogowego. Konsekwencjami tego
stanu rzeczy jest fakt, iz na jedynie 8 odcinkach drég kategorii regionalnych 1 wyzszych
dochodzi do zasadniczych przemieszczen samochodowymi $rodkami transportu pomig¢dzy
Lodzig a regionem. To z kolei, w kontekScie rozwazan nad natgzeniem ruchu, powoduje
znaczne ich przecigzenie (Kowalski i Wisniewski, 2017c) ruchem zwigzanym z tranzytem
posrednim. Tranzyt bezposredni, dzigki zabiegom zwigzanym z rozbudowg infrastruktury
(tzw. ,,autostradowa obwodnica Lodzi”) i o charakterze organizacji ruchu (zakaz tranzytu
bezposredniego realizowanego przez pojazdy o masie powyzej 12 ton) zostat w Lodzi

W znacznym stopniu ograniczony.
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Nalezy przy tym nadmienic, iz w obliczu ciggltego rozwoju infrastruktury transportu drogowego
w Polsce, powyzsze rozwazania dotyczg jedynie bezposrednich powigzan wewnatrzmiejskiego
todzkiego uktadu transportowego z rozleglejszymi uktadami transportowymi. W szerszym
kontekscie £.6dz pelni wazng role wezta drogowego z racji rozwoju wokot niej infrastruktury
transportu samochodowego najwyzszych klas (autostrady Al 1 A2 oraz drogi ekspresowe S8
1S14), ktore tworza wezly na bezposrednim zapleczu Lodzi — w Lodzkim Obszarze

Metropolitalnym.

Jak wyzej wspomniano, zmiany w hierarchii osadniczej jakie zaszty w XIX w. w centralnej
Polsce zachodzity w obliczu juz uksztattowanych ukladow transportowych. W ich efekcie
te uktady, ktérych przestrzenna organizacja wymaga poniesienia wysokich kosztow,
nie w petni dostosowaty si¢ do nowej sytuacji osadniczej. Dobitnym przyktadem tego jest sie¢
kolejowa. Okres jej powstawania 1 najintensywniejszego rozwoju pokrywal si¢ z czasem
uprzemystawiania Lodzi i transformacja osadnicza. Jednak, jak zauwaza Wesotowski (2005),
pominigcie Lodzi w roli wezta transportu kolejowego wynikato z postrzegania éwcezesnie
rozwijajacej si¢ Lodzi jedynie jako przeros$nigtej osady fabrycznej. W efekcie regionalna sie¢
kolejowa z poczatku catkowicie omijata £.6dz, ktora do najblizszego wezta (kolei Warszawsko-

Wiedenskiej), zlokalizowanego w Koluszkach, oddalona byta o przeszto 20 kilometrow.

Za poczatki rozwoju infrastruktury kolejowej w Lodzi przyjmuje si¢ 1866 r., w ktérym
to powstata odnoga taczaca £.6dz z krajowg siecig kolei w Koluszkach. Pierwotnie wspomniana
odnoga miala przecina¢ miasto 1 biec dalej w kierunku Kalisza. Ostatecznie realizacja nie doszla
do skutku, efektem czego jest przebieg jedynego srodmiejskiego odcinka kolejowego taczacego
Widzew z dworcem L6dz Fabryczna®?. Dopiero w 1902 r. do Lodzi doprowadzono linie
kolejowa taczaca Warszawe z Kaliszem, ktoéra potaczono z linig Lo6dz-Koluszki
za posrednictwem kolei obwodowej przebiegajacej wzdtuz potudniowej czgsci miasta. Dalsza
rozbudowa infrastruktury kolejowej nastagpita w dwudziestoleciu mig¢dzywojennym, kiedy
to utworzono lini¢ taczaca Widzew z Kutnem. Obecny ksztatt przebiegu kolei w Lodzi zostat
ustalony w trakcie okupacji niemieckiej podczas II Wojny Swiatowej (Klemba, 2011).
W rezultacie takiego a nie innego uksztaltowania sieci kolejowej w Lodzi, miasto nigdy nie
wyksztalcito wezta kolejowego wiasciwego dla potrzeb miasta tej wielkosci (Wesotowski,

2003).

32 Aktualnie trwa rozbudowa sieci kolejowej zmierzajgca do utworzenia $rednicowego potaczenia dworca £.6dz
Widzew, poprzez dworzec £.6dz Fabryczna i stacje posrednie z dworcem L6dz Kaliska.

39



Wyzej zarysowane kwestie s3 ttem dla ukazania ksztattu wewnatrzmiejskiego uktadu
transportowego oraz jego relacji z uktadami ponadlokalnymi. Zasadniczo ksztatt uktadu
drogowo-ulicznego w Lodzi przybiera charakter szachownicowy w obrebie zidentyfikowanych
wyzej osi transportu drogowego. Wraz z oddalaniem si¢ od ramowego uktadu (opartego
w gltownej mierze o przebieg drog krajowych o charakterze wewnatrzmiejskiej obwodnicy)
ksztatlt uktadu drogowego nawigzuje do formowanej w okresie powojennym struktury
przestrzennej miasta. Innymi stowy uklad drogowy byl uzupetieniem ksztattu formujacej si¢
zabudowy osiedli, a nie jak to mialo miejsce w S$rédmiesciu — czynnikiem S$cisle

go okreslajgcym.

Lodzka sie¢ drogowo-uliczna oparta jest w gléwnej mierze na sieci drog krajowych
i wojewddzkich uzupetnianych przez sie¢ drog powiatowych (Ryc. 8). Drogi gminne maja
z reguly charakter drog lokalnych 1 dojazdowych o wciaz czesto substandardowej nawierzchni
(Ryc. 9). Jak wskazuje Wisniewski (2016d), sie¢ drog jest niewystarczajaca dla zapewnienia
jej uzytkownikom dostepnosci czasowej, ktora wynikataby z teoretycznego (unormowanego
prawnie i infrastrukturalnie) wyposazenia. Innymi slowy, sie¢ ta jest przecigzona, przez co
rzeczywiste czasy przejazdow po niej sg znacznie nizsze, niz wynikatoby to z mozliwosci, jakie
daje infrastruktura i zarzadca drogi (ustanawiajacy mi¢dzy innymi lokalne zasady poruszania

si¢ po sieci, tj. m.in. ograniczenia predkosct).
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie GUS.
2.2 Dostepnos¢ transportowa jako produkt systemu transportowego

Jakiekolwiek interakcje sa mozliwe pod warunkiem wystgpowania ich nosnika.

W analizowanym przypadku nosnikiem tym jest, dostarczana przez systemy transportowe,
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dostgpnos¢ transportowa. Problematyka dostepnosci (ang. accessibility) znajduje si¢ w kregach
zainteresowania wielu dyscyplin naukowych, w tym geografii (Sleszynski, 2014; Weber
i Kwan, 2003), gospodarki przestrzennej (Bruinsma i Rietveld, 2012) oraz inzynierii ruchu
(Sierpinski, 2010). Oprocz tego stanowi istotny element w praktyce zajmujgcej si¢
planowaniem przestrzennym na szczeblu lokalnym (Nowordl, 2007) i regionalnym (Sleszynski,
2009a), a takze oceng lokalizacji poszczegdlnych miejsc pod katem prowadzenia w nich

dziatalnosci gospodarczej.

Zainteresowania zwigzane z dost¢pnoscig towarzysza czlowiekowi od zarania dziejow.
W rozumianych we wspodlczesnym znaczeniu naukach, zagadnienia dotyczace dostepnosci
intensywnie rozwijaja sic od II Wojny Swiatowej. Od tego momentu zainteresowanie
dostepnoscia zaowocowalo szybkim rozwojem gospodarki przestrzennej i regionalistyki
(Komornicki 1 in., 2010). Obecnie w polskiej geografii zagadnienia dostgpnosci szczegodlnie
preznie rozwijaja si¢ w osrodku Warszawskim (m.in. w ramach badan prowadzonych
w Instytucie Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN), a takze w Trojmiescie,

Poznaniu, na Gérnym Slasku, w Lodzi, Szczecinie i Krakowie.

Wedhug Rosika (2012), ktory podjat si¢ zadania przegladu termindéw z zakresu dostepnosci,
do tej pory nie stworzono jednej, uniwersalnej i obowigzujacej wszystkich badaczy definicji.
Jak wskazywal Gould (1969) dostepnos¢ jest ,,grzaskim” pojeciem, jednym z tych, ktorych
kazdy uzywa, ale nikt nie potrafi ostatecznie zmierzy¢ i zdefiniowaé. Inni zauwazaja,
ze dostepnos¢ to wlasciwo$¢ miejsca, zwigzana z pewng forma pokonywania oporu przestrzeni,
np. w postaci odleglo$ci fizycznej lub czasowej (Ingram, 1971). Vickerman (1974) stwierdza,
ze dostepnos¢ jest swoistg kombinacjg lokalizacji w przestrzeni wzgledem innych obiektow
z cechami uktadu transportowego. Komornicki z zespotem (2010) dostgpnos¢ definiujg jako
zdolnos$¢ do zawigzania si¢ relacji pomigdzy wigcej niz jednym elementem zbioru. Podobnie
dostepnos¢ definiujg Hansen (1959) i Martellato z zespotem (1998), przyjmujac, ze okresla ona
potencjat dla mozliwosci zajscia interakcji. Handy 1 Niemeier (1997) zwracaja uwage,
ze wspomniane interakcje nalezy rozumie¢ w szerokim sensie, tak ekonomicznym,
jak i spotecznym. Bruinsma i Rietveld (1998) zaznaczaja, Zze sa jeszcze inne mozliwosci

zdefiniowania dostgpnosci, takie jak: ,tatwos¢ przestrzennych interakcji” (s. 499) lub Scisle;j:

33 Na polskim rynku funkcjonuje wiele firm $wiadczacych ustugi z zakresu analiz przestrzennych i lokalizacyjnych
wykorzystujacych w swych opracowaniach zagadnienia zwigzane z dostgpnoscia transportowa. Poza tym w
duzych korporacjach nastawionych na ekspansj¢ przestrzenna (glownie z szeroko pojetej dziedziny handlu)
wyodrebnia si¢ w ramach ich struktur komoérki odpowiedzialne za analizy lokalizacji, przy ktoérych na porzadku
dziennym korzysta si¢ z narz¢dzi umozliwiajacych badanie dostgpnosci.
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»atrakcyjnos¢ wezta sieci z uwzglednieniem masy innych weztoéw 1 kosztow dotarcia do tych
weztow za pomoca sieci” (s. 500). Do podstawowych elementéw sktadowych dostgpnosci
zalicza si¢ jej dwa fundamentalne czlony: komponent transportowy i komponent uzytkowania

przestrzeni (Komornicki 1 in., 2010).

Starajac si¢ uchwyci¢ zagadnienie dostgpnosci, nalezy zwrdci¢ uwage na jej niejednorodny
wymiar. Jak zauwaza Wisniewski (2015) waznym jest, aby w rozwazaniach nad istota
dostepnosci zwrdci¢ uwage na jej wewngetrzne zréznicowanie. W zwigzku z powyzszym
wskazuje na pojecia dostepnosci komunikacyjnej, przestrzennej, spotecznej, ekonomiczne;,
fizycznej oraz czasowej. Wspodlzaleznos¢ tych poje¢ stwarza problemy natury definicyjne;j.
Warto przy tym zaznaczy¢, iz w obrebie kazdego z nich, mozna dostrzec dalsze wewnetrzne
zréznicowanie, na co wskazuje Warakomska (1992), zwracajac uwage na nieprecyzyjnie
stosowane pojecie dostepnoéci komunikacyjnej®* przy badaniach nad dostepnoscia
transportowa. W istocie dostepnos¢ komunikacyjna jest pojeciem szerszym od dostgpnosci

przestrzennej i transportowej (Guzik, 2003).

Pojecie dostgpnosci w literaturze bywa laczone z osiggalno$cig. Systematyzujac wyzej
wspomniane problemy, Taylor (1999) wskazal na trojdzielng nature dostgpnosci —
przestrzenng, ekonomiczng i spoleczng. W oparciu o to wyrdznit dwa pojecia: dostepnosci
1 osiggalnosci. Wspomniana wyzej natura bywa warunkowana cechami kazdego,
indywidualnego uzytkownika systemu transportowego, co powoduje, iz badane przez
,»dostgpnosciowcow” zagadnienia sg pochodng nie tylko obiektywnych przestanek. Innymi
stowy, mozna stwierdzi¢, iz osiggalno$¢ danej destynacji jest zalezna m.in. od zamoznosci,
pozycji spotecznej oraz kondycji psychicznej 1 fizycznej uzytkownikéw systemu

transportowego, w ktorym znajduje si¢ okreslony cel podrdzy.

W Diagnozie polskiego transportu (2011) za dostepnos¢ transportowa przyjmuje si¢ istniejace
relacje 1 efektywno$¢ mozliwosci fizycznego komunikowania si¢ migdzy dowolnymi punktami
przestrzeni na potrzeby osiggania pozadanych celéw. Innymi stowy, dany punkt na danym
obszarze jest tym dostepniejszy transportowo, im wigcej jest innych punktow, do ktorych
mozna dotrze¢ zadowalajaco szybko, tanio i sprawnie. Black i Conroy (1977) dostepnoscia
transportowa nazywaja tatwos$¢ osiagnigecia w przestrzeni okreslonej dziatalno$ci z danego

miejsca przy pomocy okreslonego transportu. Cauvin (2005) definiuje dostgpnos¢

34 Komunikacja to pojecie obejmujace transport i taczno$é (Potrykowski i Taylor, 1982).
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transportowg, jako mierzalng wielkos¢ oddalenia przestrzennego mig¢dzy dang lokalizacja

a miejscami, z ktérymi chce by¢ powigzana wybranym $rodkiem transportu.

W istocie rzeczy, pojecia dostgpnosci przestrzennej 1 dostgpnosci transportowej
sg komplementarne. Wszystkie wspomniane wyzej proby zdefiniowania dostepnosci
sprowadzajg si¢ do dwoch cech: istnienia co najmniej dwoch elementéw w przestrzeni, ktore
moga by¢ jednostronnie lub wzajemnie osiggalne oraz istnienia no$nika tych relacji (np. srodka

transportu) (Komornicki i in., 2010).

W ujeciu badan nad dostepnoscig transportowag obiektow handlowych, nalezy zwrdcié
szczegblng uwage na kierunek zwrotu wektora obrazujacego dostgpnosé. Jego zwrot
w kierunku zaproponowanym przez Cauvin (2005) jest szczeg6lnie interesujacy dla zarzadcow
1 najemcoéw powierzchni w centrach handlowych — gdyz w uproszczony sposob obrazuje ich

zasieg rynkowy.

2.3 Mobilnos¢ jako obraz relacji w systemie transportowym i systemu transportowego z
otoczeniem

Skoro osiggalno$¢ miejsc jest uzalezniona od no$nika relacji, ktoérym jest system transportowy,
mozna przyjaé, iz dostgpnos¢ transportowa jest produktem systemu transportowego. Zatem,
podchodzac do tego zagadnienia w sposob rynkowy, uzasadnionym jest twierdzenie, ze system
transportowy zapewnia podaz dla mozliwo$ci zaistnienia interakcji, przy czym w tym
kontekscie popytem jest skorzystanie z niego w celu dokonania przemieszczenia — mobilnos¢.
Przy czym wspomniane pojg¢cie mobilnosci nie jest jednoznaczne. Wielu badaczy, ruch
postrzega jako co$ innego niz stan normalny. Negatywne konotacje ruchu (jego
nieprzewidywalno$ci 1 ulotno$ci) stawiane sg przez liczne interpretacje humanistyczne
naprzeciw trwalo$ci miejsca (terytorium) (Adey, 2006). Z drugiej strony, wychodzac z filozofii
Heraklita z Efezu skompresowanej do stynnego stwierdzenia panta rhei oraz z bardziej
wspolczesnych podej$¢ bergsonizmu i1 pdzniejszych przemyslen, ruch traktuje si¢ jako stan
normalny. A zatem, jes$li wszystko jest w ruchu, to dla celow poznawczych warto stara¢ sig¢
odnajdowa¢ mechanizmy nim rzadzace, tym bardziej, Ze prawo do przemieszczania si¢ jest
jednym z fundamentalnych praw wolnego cztowieka. Z racji tego, ze niemal kazda dziatalnos¢
cztowieka zwigzana jest z przemieszczeniami, ich ograniczenie jest dziataniem szkodzacym

ludziom (Szottysek, 2011).

Zanim ukaze si¢ mobilno$¢ jako obraz relacji w systemie transportowym, czy tez systemu
transportowego z otoczeniem, warto zastanowi¢ si¢ nad tym, czym w istocie jest mobilnos¢.

Socjologowie zauwazaja, iz mobilno§¢ moze by¢ fizyczna, wirtualna lub wyobrazeniowa
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(Sheller 1 Urry, 2006; Szerszynski i Urry, 2006), poniewaz ,,dobrodziejstwa” postepu
technologicznego, takie jak telewizja, Internet czy telefonia komorkowa, pozwalaja
na obecno$¢ w wiecej niz jednym miejscu w tym samym czasie. Jednak pomimo ciagle
rozwijajacych si¢ technologii, ktére umozliwiajg mobilno$¢ wirtualng lub wyobrazeniowa,
dla wigkszosci ludzi bycie fizycznie obecnym jest nadal niezbedne w codziennym zyciu.
Dlatego, a takze w obliczu faktu, iz pomimo (a moze dzigki? *) postepu technologicznego, jaki
miat i ma nadal miejsce w zakresie komunikacji, liczba podrézy rosnie (Jiron, 2008).
W badaniach z zakresu geografii transportu na ogét za mobilno$¢ przyjmuje si¢ rzeczywiste

(fizyczne) przemieszczenia.

Starajac si¢ syntezowaé powyzsze teoretyczne tlo na potrzeby badan geograficznych,
a konkretnie na potrzeby geografii transportu, warto przytoczy¢ kilka uje¢ mobilnosci
spotykanych do$¢ powszechnie w literaturze. Jedni za mobilno$¢ przyjmuja ruchy ludzi,
przedmiotow, kapitatu i informacji w roznych przestrzennych skalach (Cresswell, 2011;
Hannam i in., 2006). Inni wskazuja, ze mobilno$¢ to potencjat (zdolnos¢) do pokonywania
przestrzeni (Bartosiewicz i Pielesiak, 2014). Kaufmann z zespotem (2004) zauwazaja,
ze ,,mobilnos¢ przestrzenna tradycyjnie odnosi si¢ do przesunigcia geograficznego,
tj. przemieszczania si¢ jednostek z miejsca pochodzenia do miejsca docelowego wzdiuz
okreslonej trajektorii, ktérg mozna opisa¢ w kategoriach czasu 1 przestrzeni. Jednostki moga
by¢ konkretne (np. materialy eksploatacyjne, maszyny lub ludzie) lub abstrakcyjne
(np. informacje, pomysty lub normy). Podczas tej podrozy podmioty moga nie tylko
doswiadczy¢ zmiany statusu (np. wartosci lub znaczenia), ale rOwniez mobilno$¢ przestrzenna
podmiotow moze wptywac na punkty poczatkowe, miejsce podrozy lub miejsce docelowe”
(s.746). Warto takze wskaza¢, iz badania mobilnosci przestrzennej maja na celu analizg
proceséw ruchliwosci terytorialnej w specyficznych warunkach geograficznych (Kraft, 2014;

Nutley i Thomas, 1995).

Koncepcje mobilnosSci przestrzennej obejmujg zarowno wielkoskalowe ruchy ludzi,
przedmiotow, kapitalu 1 informacji na catlym $wiecie, jak 1 procesy lokalne, zwigzane
z codzienng ruchliwo$cig oraz poruszaniem si¢ w przestrzeni publicznej (Cresswell, 2011;
Hannam i in., 2006; Komornicki, 2011). Mobilno$¢ to zatem czg$¢ aktywnosci cztowieka, ktora

polega na dokonywaniu wyboréw zwigzanych z przemieszczeniem. W odniesieniu

3 Rozwoj technologiczny z jednej strony umozliwia zdalne mozliwosci realizacji potrzeb, ktore do tej pory
wymagaly przemieszczania si¢. Z drugiej jednak strony rozwoj technologii informacyjnych sprzyja generowaniu
nowych potrzeb, ktorych realizacja wymaga przemieszczania sig.
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do parametrow podrozy oznacza to decyzje zwigzane z okresleniem celu, trasy, terminu, srodka
lokomocji (Kruszyna, 2014). Badania dotyczace mobilnosci obejmuja badania nad migracja,

turystyka, mobilnoscig mieszkalng i codzienng mobilno$cig w miastach (Jiron, 2008).

W przedstawionych badaniach opisujgcych zjawisko mobilnosci przyjeto ujecie mobilnosci
codziennej. Jest to ogot codziennych 1 powtarzajacych si¢ przemieszczen ludnosci zwigzanych
m.in. z dojazdem do miejsca pracy, nauki, zakupow czy aktywnos$ci kulturalno-rozrywkowej

(Bartosiewicz, 2012a; Guzik, 2015; Kraft, 2014).

Jak wskazujg Bartosiewicz 1 Pielesiak (2014), mobilno$¢ dzienna odgrywa istotng rolg
w budowaniu relacji przestrzennych, w szczegdlnosci na obszarach silnie zurbanizowanych.
Jest ona bezposrednio zwigzana z dzialalnoscig cztowieka oraz jego zachowaniami
komunikacyjnymi. Zachowania komunikacyjne obejmuja dwa rodzaje decyzji — o podjgciu
badz zaniechaniu podrézy oraz o wyborze $rodka transportu, czasu planowanej podrézy i jej
trasy. Decyzje o sposobie przemieszczania si¢ s3 podejmowane przez jednostke na podstawie
pogladdw, opinii, przekonan ksztattujacych wyobrazenie o tym, w jaki sposob mozna najlepiej
dla siebie pokonywac przestrzen. Sg to zatem czynniki o charakterze zar6wno zewnetrznym,
jak 1 wewnetrznym, z ktérych najwazniejsze mozna okresli¢ jako psychologiczno-spoteczne.
Jest to niezwykle istotne ze wzgledu na proby zmian zachowan transportowych w miastach,
ktore wymagaja, by dla dobra ogdtu zrezygnowac z czgsci wygdd 1 zdecydowac si¢ na mniej
atrakcyjny sposob podrozowania. Nalezy rowniez zaznaczy¢, ze na zachowania transportowe
wplywaja takze czynniki ekonomiczne oraz ekologiczne. Nabieraja one coraz wigkszego
znaczenia wraz ze wzrostem $wiadomosci spotecznej na temat negatywnego oddziatywania

transportu na srodowisko naturalne (Osyra, 2016; Szottysek, 2011).

Taylor (1999) zauwaza, ze w Polsce literatura z zakresu codziennej mobilnosci (ruchliwosci)
jest obszerna w odniesieniu do przemieszczen o charakterze obligatoryjnym (do pracy>®
i szkot®"), za$ znacznie stabiej zbadane sg przemieszczenia fakultatywne — w przeciwienstwie
do literatury zagranicznej, w ktorej wigcej miejsca poswieca si¢ na badania dotyczace
przemieszczen zwigzanych z zakupami, miejscami opieki medycznej itp. W Polsce

najwczes$niej 1 najobszerniej zajeto si¢ problematyka dojazdow do pracy, gdyz niezbgdne

% Dojazdy do pracy to jedna z najczestszych i najbardziej regularnych form mobilno$ci czlowieka. Pelnig one
wazng rolg¢ w gospodarce narodowej (Kitowski, 1988).

37 Bartosiewicz (2012) wskazuje, ze obok przeptywow pracowniczych, dojazdy do szkot ksztaltujg najsilniejsze
powiazania spoleczne w obrgbie obszaréw metropolitalnych.
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do analiz dane byly zbierane juz od konca lat 50 XX wieku®®. Do najwazniejszych prac
obejmujacych tematyke dojazdéw obligatoryjnych w tym okresie naleza opracowania
autorstwa: Cegielskiego (1977), Dzieciuchowicza (1979), Kitowskiego (1988), Lijewskiego
(1967), Liszewskiego (1967), Runge (1991) i Gawryszewskiego (1989). Z nowszych pozycji
warto wymieni¢ ksigzke Taylora (1999) 1 ksigzke Kruszki z zespotem (2010), ktéra bazuje
na danych zebranych przez poznanski GUS we wspolpracy z Ministerstwem Finansow,
z zeznan podatkowych za 2006 r.*° Codzienne dojazdy do szkél staty si¢ problematyka
rozwazan w pracach m.in. Gawryszewskiego (1989), Matykowskiego i Tobolskiej (2009);
Namystowskiego (1977) i1 Taylora (1999). Ponadto na temat dojazdow obligatoryjnych
w odniesieniu do mniejszych obszardéw pisali w ostatnich latach m.in. Bartosiewicz (2012), Gil
i Semczuk (2015), Guzik i Wiedermann (2012, 2013), Holowiecka (2002), Matczak
1 Szymanska (1997), Matykowski 1 Tobolska (2009), Panecka-Niepsuj (2015), Plaza (2012),
Rosik z zespotem (2010), Sleszynski (2013), Wisniewski, R., (2013) i Zborowski (2002).

Dojazdy w celu spedzania wolnego czasu (weekendowe, urlopowe) czy tez po zakupy, do
placéwek kulturalnych, do placowek stuzby zdrowia itp., sg w Polsce badane na mniejsza, niz
w przypadku przemieszczen obligatoryjnych, skale. Tematyke te¢ podejmowat
m.in, Bartosiewicz (2012a; 2012b), analizujac dojazdy do toédzkich placéwek kulturalnych
1 wybranych ustug w Lodzkim Obszarze Metropolitalnym. Problematyke dojazdow osob
niepetnosprawnych do miejsc opieki lekarskiej oraz rekreacji i wypoczynku poruszyli Taylor
1 Jozefowicz (2012), zauwazajac, ze ta grupa osob cze¢sciej podrdzuje w kierunku miejsc opieki
lekarskiej nizli w kierunkach zwigzanych z rekreacja 1 wypoczynkiem. Pewne charakterystyki
mobilno$ci w zakresie dojazdow na zakupy w kontekscie pojedynczych centrow handlowych
poruszali w swoich badaniach m.in.: Chrzanowska 1 Rochminska (2012) oraz Kowalski

1 Wisniewski (2017b).

3% Badania prowadzone w okresie gospodarki centralnie planowanej w Polsce opieraty si¢ o dane z ewidencji
biezacej i rejestracji statystycznej dojazdow do pracy, prowadzonej w przedsigbiorstwach panstwowych oraz wielu
spoldzielniach. Byly one przydatne do wspierania transportu publicznego badz zaktadowego na obszarze
intensywnych dojazdéw, budowy hoteli pracowniczych. Ponadto istniata wowczas lepsza sposobnos¢ do
prowadzenia badan ankietowych wsrod pracownikow. Niestety po 1989 r. mozliwosci badan dojazdow do pracy
zostaly znaczaco ograniczone. Upadek badZz zmniejszenie dziatalno$ci restrukturyzowanych przedsigbiorstw
doprowadzilo z jednej strony do znaczacego spadku dojazdow pracowniczych, z drugiej za§ doprowadzito do
zablokowania informacji o dojazdach pracowniczych przez przedsigbiorstwa, ktore thumaczyty si¢ ochrong danych
osobowych (Matykowski i Tobolska, 2009). Ponadto obecnie wzrasta znaczenie telepracy, wolnych zawodow oraz
ro$nie grupa zaje¢ zwigzanych z duza mobilnoScig pracownikow (przedstawiciele handlowi, pracownicy firm
budowlanych), co dodatkowo utrudnia uchwycenie tego zjawiska (Bartosiewicz, 2012a).

3 Dzigki temu otrzymano po raz pierwszy od 1988 r. dane na temat codziennych przemieszczen pracowniczych
dla calego kraju, wedhug jednolitej metodologii, w szczegotowej desegregacji przestrzenne;.
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Na miejska mobilno$¢ sktada si¢ zestaw potrzeb transportowych generowanych przez ro6znego
typu aktywnosci zyciowe ich mieszkancow (Tab. 3) oraz ruch tranzytowy — wszakze miejskie

systemy transportowe sg cze$cig regionalnych, krajowych i migdzynarodowych systemow.

Tab. 3 Formy aktywnosci mieszkancow a rodzaje podrozy przez nie generowane

Zw1q.zane ‘ . Rekreacja i c e
utrzymaniem domu i wvpoczvnek Socjalizacja Pozostale
praca ypoczy
- praca i podroze
zwiq;ane Z pracg - odwiedziny
__Jsglfzme - drobne przyjemnosci - spotkania codzienne i
by - hobby formalne e
- korzystanie z ustug _ sport (czynny) - szkola - podréze incydentalne
i _Oggl\ili(azﬁegg;?se - relaks i odpoczynek - kultura
) OZWOZenie - sport (bierny) - religia
P s - obywatelskos¢
domownikoéw

Zrédto: (Lu i Pas, 1999).

Zatem mobilno$¢ moze by¢ rozumiana jako nie tylko zbiér podrdzy, ale takze jako swoiste
odzwierciedlenie powodow ich odbywania. Niektorzy w mobilnosci widzg swoiste odbicie

struktury spotecznej (Olabarria i in., 2013).

Skoro, jak stwierdzono na poczatku niniejszego podrozdzialu, mobilno$¢ mozna rozumieé
w kategorii popytu — warto zapozna¢ si¢ z podstawowymi elementami ksztattujacymi go.
Jednego z nich mozna doszukiwaé si¢ w istocie prawa rynkéw Saya*® sformulowanego na
poczatku XIX w. 1 polegajacego na zalozeniu, iz podaz jest czynnikiem tworzacym popyt
(Ladyka, 2012). Innymi stowy, poddajac analizie system transportowy, wspomniane prawo
mozna rozumiec¢ jako polegajace na zwigkszaniu popytu na transport (zwigkszanie mobilnosci)
wskutek takiej modernizacji 1 rozbudowy systemow transportowych, ktora prowadzi

do zwigkszenia jednego z gtéwnych produktéw — dostepnosci transportowe;.

Pozostajac na gruncie nauk ekonomicznych oraz w tematyce gry rynkowej w relacji dostepnos¢
— mobilno$¢, warto wspomnie¢ (takze jako swoiste uwarunkowanie mobilnosci) o paradoksie
Jevonsa*'. Przektadajac go na grunt geografii transportu, mozna przyjaé, iz wraz ze wzrostem
efektywnosci systeméw transportowych, wzrasta mobilno§¢ mieszkancow, co z kolei

przyczynia si¢ do szybszego wyczerpywania si¢ sprawnosci systemu transportowego.

40 Wedtug niektorych ekonomistow, szczegélnie tych blisko zwigzanych z keynesizmem, prawo to jest odrzucane
jako niemajace wiele wspolnego z rzeczywistoscia (Ladyka, 2012).

41 Jevons na poczatku Il potowy XIX w. zauwazyl, iz wzrost efektywnosci wykorzystania surowcow (wegla
kamiennego) prowadzi do ich szybszego zuzycia (Polimeni i Polimeni, 2006).
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Kolejnym uwarunkowaniem mobilnosci (dotyczacym bezposrednio nie tyle liczby podrézy,
co czasu ich trwania) jest stala Marchetti’ego (ang. Marchetti's constant) opierajaca si¢ na
zatozeniu, iz codzienne podroze w wigkszym stopniu zaleza od podstawowych ludzkich
instynktow, niz popedow ekonomicznych. W zwigzku z tym Marchetti wykazatl, iz istnieje
okreslona $rednia warto$¢ czasu codziennych podrézy, ktoéra nie ulega zmianom nawet
w przypadku usprawnienia transportu. Warto$¢ ta, przez Marchetti’ego zostata zaczerpnigta
z badan Zahavi’ego i ustalona na jedng godzing (Marchetti, 1994). Wychodzac z tego zatozenia,
mozna wywnioskowac, iz usprawnienie systemu transportowego prowadzace do zwigkszenia
szybkosci poruszania si¢ srodkdéw transportu, nie wplywa na czas podrézy, gdyz moze sprzyjaé
zmianie miejsca zamieszkania osoby podrézujacej na bardziej odlegla (w metryce
euklidesowej) od celu podrozy, co w efekcie przetozy si¢ na zwigkszenie pokonywanego przez

nig dystansu.

Poza wyzej wymienionymi uniwersaliami majacymi znaczenie w ksztattowaniu si¢ mobilnosci,
warto takze zwroci¢ uwage na wyniki badan empirycznych. Wynika z nich, ze uwarunkowania
mobilnosci tkwig takze w cechach demograficznych mieszkancéw miast. Badania
przeprowadzone w Sao Paulo przez de Vasconcellos'a (2005) wskazuja, ze na mobilnos¢
wptywa zaréwno ple¢*2, jak i dochody gospodarstw domowych (a takze idacy za nimi wskaznik
motoryzacji)®. Zimmerman (1982) dostrzega, ze czestotliwo$¢ podrozy zalezy od modelu

1 wieku gtowy rodziny (Ryc. 10).

42 Generalnie wiecej codziennych podrozy wykonujg mezczyzni — przecietnie o okoto 15%.
3 Im wyzsze, tym wigksza mobilno$¢.
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Codzienne podréze domownikéw
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Sredni wiek glowy rodziny
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Rodzaj gospodarstwa domowego
O Typowy cykl Zycia gospodarstwa domowego
‘A Gospodarstwa domowe osoby samotnie wychowujacej dzieci
+ Malzenstwa bezdzietne
X Jednoosobowe gospodarstwa domowe

{> Osoby niezwigzane ze sobg (zwiazKi kohabitacyjne)

Ryec. 10 Czestotliwosé podrozy w roznych etapach cyklu zycia pieciu rodzajow
gospodarstw domowych
Zrédto: (Zimmerman, 1982).

Uwarunkowan mobilno$ci wynikajacych z ksztattu systemu transportowego i bedacych
wypadkowg relacji potozenia systemow transportowych wzgledem ich otoczenia doszukiwaé
si¢ mozna takze, dokonujac analiz pojedynczych podsystemoéw transportowych. Wybrane

determinanty zaprezentowano w kolejnym rozdziale.

Mobilno$¢ przestrzenna nierozerwalnie taczy si¢ z pojeciem podrdzy, przemieszczania si¢ oraz
jej motywacja. Podroza jest zmiana miejsca z punktu zrédtowego (okreslajacego poczatek
podrézy) do celu podrézy (punktu przeznaczenia). Przemieszczanie si¢ to etap podrozy
realizowany pieszo lub przy uzyciu okreslonego $rodka transportu (w tym znaczeniu tancuch
przemieszczen sktada si¢ na podroz). Motywacja podrdzy to inaczej okreslenie jej celu zamiast
w kategoriach przestrzennych — w zakresie potrzeb (np. zakupy, praca itp.) (Sierpinski, 2012).
W catej ztozonosci relacji wewnatrzmiejskich nie sposdb przedstawi¢ wszystkich przebiegow

podrézy, cho¢ daje sie wyodrgbni¢ pewne najczgsciej powtarzajace si¢ schematy (Ryc. 11).
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samochod
pieszo

rower

pieszo autobus pieszo
pieszo tramwaj pieszo
pieszo tramwayj autobus pieszo
. Punkt poczatkowy podrozy* Punkt przesiadkowy ‘ Punkt koncowy podrézy*
Przemieszczenie

Ryec. 11 Wybrane lancuchy podrézy motywowanych nawigzaniem interakcji z centrum
handlowym

*za punkt poczatkowy mozna uzna¢ zar6wno miejsce, skad rozpoczeto podréz do centrum handlowego, jak i samo
centrum handlowe — w takim przypadku punktem koncowym jest miejsce zakonczenia podrdézy z centrum
handlowego np. dom, praca etc.

Zrédto: Opracowanie whasne.

Wiele miast stoi w obliczu powazanych wyzwan, zwigzanych z redukowaniem negatywnych
skutkow dziatalnosci cztowieka, w tym rowniez tych zwigzanych bezposrednio z mobilnoscia,
realizowang gtownie przy wykorzystaniu indywidualnego transportu samochodowego. Z racji
tego, ze Srodki transportu drogowego generuja halas, zanieczyszczaja powietrze, na skutek
przemieszczania si¢ przy uzyciu srodkow transportu dochodzi do kongestii, klopotow
z parkowaniem 1 wypadkow, dla ztagodzenia wspomnianych negatywnych efektéw stosuje

sie roznorodne instrumenty i strategie zarzadzania mobilnoscig** (Nosal i Starowicz, 2010).

Cho¢ mobilno$¢ sama w sobie jest zjawiskiem pozadanym, moze powodowac liczne negatywne
konsekwencje w przypadku, gdy podaz infrastruktury transportu nie jest w stanie zaspokoi¢
popytu na przemieszczenia. W Polskich miastach zjawisko to szczegolnie silnie obserwowane
jest w zakresie transportu samochodowego. Wzmozone wykorzystanie zmechanizowanych,
indywidualnych $§rodkéw transportu w wykonywaniu przemieszczen w warunkach
wydawaloby si¢ wiecznie niedostatecznej infrastruktury (szczegodlnie w zakresie sieci
drogowo-ulicznej) prowadzi do zakldécen w funkcjonowaniu catego systemu transportowego,

a takze innych systemow, ktore sg przez niego obstugiwane. Wspomniane zakldcenia mozna

4 Zarzadzanie mobilno$ciag to ogol dziatan, ktére dotycza planowania, organizowania, koordynowania
i kontrolowania przemieszczania si¢ ludzi oraz tadunkow (Nosal i1 Starowicz, 2010).
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podzieli¢ na typowe i nietypowe (Chen i in., 2016). Zaktocenia typowe powstaja w wyniku
nierOwnomiernos$ci popytu transportowego w czasie 1 przestrzeni oraz maja charakter
cykliczny. Sg one spowodowane zbyt duzym zapotrzebowaniem na transport, pojawiajacym si¢
w szczytach poszczegdlnych cykli w stosunku do ograniczonej przepustowosci sieci
(ang. recurring congestion, recurrent congestion). Kongestia®* cykliczna jest konsekwencja
czynnikow, ktére oddziatujg regularnie lub okresowo na system transportowy. Do innych jej
przyczyn zalicza si¢ niedorozw¢j infrastruktury transportowej, badz jej niewtasciwe
zaprojektowanie, zle skonfigurowang sygnalizacj¢ $wietlna, czy tez wyst¢powanie przejazdow
kolejowych. Z kolei zaktocenia nietypowe (przypadkowe) (ang. random congestion, non-

recurring congestion) to efekt szczegdlnych chwilowych warunkéw lub okolicznosci“®.

Zatory komunikacyjne doprowadzaja do op6znien, obnizaja bezpieczenstwo oraz w wigkszym
stopniu doprowadzaja do zanieczyszczania Srodowiska. Mechanizmy zwigzane z powstaniem
kongestii roznicujg si¢ w zalezno$ci od klasy drogi. Kongestia na autostradach, czy drogach
ekspresowych (odcinkach umozliwiajacych nieprzerwany potok ruchu), nie pojawia si¢ z tych
samych przyczyn oraz w ten sam sposob, co na odcinkach cechujacych si¢ przerywanym
potokiem ruchu, jak np. na tych zlokalizowanych w gestych sieciach miejskich (Zochowska
i Karon, 2012). A wigc wzmozony popyt powoduje powstawanie dituzej lub krocej
utrzymujacych si¢ stanow zaburzenia stabilno$ci systemow transportowych, ktore
bezposrednio przekladaja si¢ na jego zdolnosSci transportowe, ograniczajgc tym samym
dostgpnos¢ (w krotkim okresie zmniejszaja podaz poprzez zmniejszenie dostgpnosci

transportowej w wymiarach czasowych).

Takie spojrzenie na mobilnos¢ umozliwia spojrzenie na relacje dostepnos¢ transportowa—
mobilno$¢ w ekonomicznym paradygmacie gry rynkowej. Ukazuje nie tylko wptyw podazy
(dostepnosci transportowej) na popyt (mobilnos¢), ale takze wpltyw nadmiernego popytu

na podaz. Ujecie problematyki sprzezenia transportu z otoczeniem w ten sposob dobitnie

45 Kongestia rozumiana jako taki poziom natezenia ruchu pojazdow, ktéry przewyzsza mozliwosci przepustowe
danej drogi w powszechnym obiegu nazywana bywa takze ,korkiem”, ,ttokiem”, ,,zatorem” (Sobota i Karon,
2009).

46 Moga one by¢ spowodowane wystepowaniem zdarzen losowych (m.in. awariami urzadzen podziemnych lub
awariami wystepujacymi na obiektach komunikacyjnych), robotami inzynieryjnymi, prowadzonymi w pasie drogi
lub w bezposrednim jej sasiedztwie oraz imprezami, wymagajacymi wprowadzenia odpowiedniej organizacji
ruchu, ze wzgledu na wykorzystanie jezdni badz tez gromadzenie duzej liczby oséb w jednym obszarze. Ponadto,
do przyczyn zaklocen nietypowych zaliczamy réznego rodzaju zdarzenia drogowe (np. wypadki, kolizje drogowe,
wyciek oleju itp.), niekorzystne warunki atmosferyczne (np. intensywne opady s$niegu, powodzie, osuwiska
skalne), chwilowy zly stan nawierzchni, czy nawet ataki terrorystyczne (Zochowska i Karon, 2012).
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pokazuje mechanizm samoregulacji systemu i tym samym pomaga wyjasnia¢ mechanizm

cigglego ustalania si¢ jego nowych stanow rownowagi.
2.4 Czynniki ksztaltujace podroze na zakupy

Podréze na zakupy stanowig niezwykle wazng motywacje, w codziennej mobilnosci
(Bartosiewicz, Pielesiak 2019) sg one jednak zréznicowane nie tylko pod wzgledem okresu,
w jakim odbywa si¢ zakup, ale takze ich czestotliwo$ci, czasu potrzebnego na dojazd,
preferowanego $rodka transportu itp. (Cubucku 2001). Badania zwigzane z podrozami
na zakupy bywaja rozpatrywane w cyklu 7-dniowym (Kahn, Schmittlein, 1989), co jest
spowodowane coraz czesciej wystepujacym modelem duzych, jednorazowych cotygodniowych
zakupow. Upowszechnienie si¢ wspomnianego modelu wigzane jest ze stale rosngca liczba

samochodéw oraz wigkszym udziatem kobiet w zyciu zawodowym (Sugie 1 in., 2003).

Przyjmuje si¢, ze zakupy sa najczestszymi powodami podrdzy poza motywacjami
obligatoryjnymi (Zhang i in., 2021). W Wielkiej Brytanii okoto 20% wszystkich podrozy
majacych swoj poczatek w domu zwigzanych jest z motywacjami zakupowymi (Guy, 2009).
W Polsce 10,2% podrozy zwiazanych jest z dojazdem na zakupy*’ (9,6% ogotu podrozy w dni
powszednie 1 14,2% podrozy wykonywanych w weekendy) przy czym w wojewodztwie
t6dzkim udziat ten wynosi 9,5% (9% w dni powszednie 1 12,7% w weekendy) a w samej Lodzi
8,2% (37 podrozy na mieszkanca rocznie) (GUS, 2015)*. Wynika to w glownej mierze z faktu,
1z szczegolnie artykuty spozywcze nalezg do kategorii dobr szybko psujacych si¢ (Hagberg
1 Holmberg, 2017). Dlatego tez czynnos$ci zwigzane z zakupami sg rutynowym dzialaniem

mieszkancow (Guy, 2009).

Wiese z zespolem (2015) podzielita czynniki wplywajace na zachowania podrdzne,
w szczegblnosci odnoszace si¢ do wyboru srodka transportu, na cztery grupy. Pierwsze trzy
znich zwigzane s3 z cechami spoleczno-demograficznymi (m.in. wiek, pte¢, wielko$¢
gospodarstwa  domowego,  wiek  glowy  rodziny), psychologiczno-osobistymi
(m.in. $wiadomos$ci zwigzanej z konsekwencjami wyboru takich a nie innych $rodkow

transportu) 1 czynnikami zewnetrznymi, na ktore podrdzny nie ma wptywu (m.in. pogoda,

47 Przecietny czas podrozy zwigzanej z zakupami w Polsce wynosi ok. 15 minut (przecietnie pokonywana
odlegtosciag w realizacji tego celu jest dystans okoto 7 km). Badania mobilnosci mieszkancow Polski ujawniaja,
ze 5,2% catosci przebiegu samochodow jest zwiazane z dojazdami na zakupy. Mieszkancy todzi pokonuja
przecietnie 3,7 km podczas jednej podrozy na zakupy, co zajmuje im $rednio 16 min (GUS, 2015).

8 Nalezy zwroci¢ uwage, ze metoda badan przyjeta przez GUS zakladata badanie podrozy w ujeciu ukazujgcym
jedynie gtowny cel podrézy. Tym samym obrazuja jedynie udzial podrozy na zakupy, nie uwzgledniajac w nim
podrézy powrotnych.
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dostepnos¢ do srodkow transportu, godziny otwarcia sklepow). Wspomniane grupy maja
charakter czesto uniwersalny (dotycza nie tylko podrézy na zakupy, ale podrozy w ogole).
Klienci w swoich zachowaniach transportowych kieruja si¢ takze czynnikami zwigzanymi
Ze znaczeniem miejsc 1 przyjemnoscia zwigzang z robieniem zakupdéw w konkretnym miejscu.
W tym konteks$cie podrézni do centrow handlowych gotowi sg dyskontowac¢ wigksze odleglosci
na poczet poprawy swojego samopoczucia w trakcie realizacji zakupoéw w miejscu odbieranym
przez nich jako dostarczajace dodatkowa przyjemnos¢. Czwarta grupa zwigzana jest
z czynnikami ,,sytuacyjnymi” — wynikajagcymi z konkretnej sytuacji zwigzanej z realizacja
motywacji podrézy. W ramach tych czynnikéw znajdujg si¢ takie zmienne, jak: rodzaj
kupowanego towaru, dzien tygodnia i pora dnia zakupoéw czy ztozono$¢ podrozy (rozumiana
zaréwno jako liczba $rodkow transportu wykorzystywana w tancuchu podrozy, jak i liczba
podrozy w przypadku wykonywania wielu zakupéw w réznych lokalizacjach). Guy (2009)
zestawil najczesciej pojawigjace si¢ postulaty zwigzane z polityka przestrzenno-transportowa
w odniesieniu do centréw handlowych z faktami na temat wplywu tych postulatow na
rzeczywisto$¢ (Tab. 4). Okazuje si¢, ze rozwigzania proponowane ze strony odpowiedzialnych
za planowanie przestrzenne nie przynosza oczywistych rozwigzan. Zniuansowanie styku
problematyk lokalizacyjnej i transportowej jest na tyle duze, ze doszukiwanie si¢ ogdlnych,
a nawet lokalnych uniwersaliéw jest niezwykle trudne.

Tab. 4 Postulaty polityki przestrzenno-transportowej wzgledem obiektow

transportowych i ich weryfikacja wedlug Guy’a
Zalozenia polityki przestrzenno-transportowej Weryfikowalno$¢ zalozen
Zakupy w sklepach potozonych z dala od
tradycyjnych lokalizacji detalicznych (centra miast,

centra dzielnic na obszarach miejskich) wigzg si¢ z
wickszym prawdopodobienstwem podrozy
samochodem niz zakupy w tradycyjnych
lokalizacjach.

Tak — wigkszy odsetek wyjazdoéw do sklepow poza
centrum ma miejsce samochodem.

Budowanie wigkszej liczby sklepow poza centrami
zwiekszy liczbe podrézy samochodem.

Niekoniecznie — wigksza dostgpno$é sklepow moze
skrocié srednie dlugosci podrdzy.

Klienci sg sktonni dokonywac ,,zrownowazonych
wyborow w zakresie transportu” i chetnie korzystajg
z transportu publicznego, pieszego lub rowerowego
zamiast prywatnych samochodow.

Tak, ale tylko w przypadku wykonywania matych
zakupow w obszarach miejskich z dobrg oferta
sklepow.

Budowa nowych sklepéw w centrach miast i dzielnic
ograniczy przejazdy samochodami, poniewaz miejsca
te sa tatwo dostgpne za posrednictwem
alternatywnych dla samochodéw $rodkow transportu.

Tak, ale tylko w przypadku drobnych zakupow.

Gestos¢ 1 projekt nowej zabudowy mieszkaniowe;j
moze zach¢ca¢ do zakupoéw lokalnych, a tym samym
ogranicza¢ podrézowanie samochodem.

Tak, ale tylko w przypadku drobnych zakupow.

Zrodto: (Guy, 2009).

Na wagg rozpoznania motywacji podrdzy zwigzanych z zakupami w kompleksowym

modelowaniu ruchu wskazuja dotychczasowe badania, ktore skupiajg si¢ w zasadzie jedynie na
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aspektach dojazdow zwigzanych z dziatalnoscig obiektow handlowych (Comi i Conte 2011),
w tym ukazujac gldwne czynniki wptywajace na generacje ruchu (Cubukcu 2001). Badania
jako zmienne wplywajace na atrakcje podrozy czgsto przyjmuja rozmieszczenie obiektow
detalicznych o okreslonym rodzaju, formacie i tym samym wielkosci sklepu, a takze rodzaju
oferowanych w nich dobr, przy czym najwyzsza miara dopasowania w jednosktadnikowym
modelu regresji charakteryzuje obiekty o najszerszej ofercie i o najwigkszym rozmiarze
(Megastores and Hypermarkets) (Reutterer i Teller, 2009). Pomimo cigglego rozwoju
motoryzacji wcigz najwazniejsze w potencjale atrakcji podrézy do obiektow handlowych jest
ich potozenie wzgledem jednostek mieszkalnych. Jednak, jak wskazuje Hounwanou et al.
(2018), zalezno$¢ ta jest bardziej zniuansowana. Innymi stowy podroéze na zakupy coraz
czesdciej staja si¢ czeScig wickszych tancuchow podrozy i dlatego przestrzenny rozktad
generacji ruchu przez obiekty handlowe w coraz wigkszej mierze uwarunkowany jest
polozeniem sklepéw w szerzej rozumianej strukturze funkcjonalno-przestrzennej miast.
Organizuje ona sposob realizacji codziennych zadan przewozowych, ktorych czescig sa
przemieszczenia na zakupy. Wydaje sie, iz jest to $cisle zwigzane z czasem rozumianym jako
koszt pokonywania oporu przestrzeni. Innymi stowy klienci, dazac do optymalizacji czasu,
cze¢scie] agreguja swoje zachowania transportowe w jeden tancuch podrozy. Jest jeszcze jeden
czynnik zwigzany z czasem, ktory decyduje o stopniu generacji ruchu przez obiekty handlowe.
Tym razem mowa o czasie rozumianym jako fragment na osi czasu — dana chwila, np. dzien i
jego pora. Niemieckie badania wskazywaty, Ze klienci na ogdt wybieraja si¢ na zakupy w piatki
1 soboty, przy czym to soboty s3 ulubionymi dniami zakupoéw. Najrzadziej niemieccy
konsumenci robig zakupy w niedziele 1 jednoczesnie niemal potowa z nich wskazuje, Ze jest to
dla nich najmniej lubiany dzien robienia zakupow (Kahn 1 Schmittlein, 1989). Jednak badania
te w do$¢ znaczny sposob odbiegaja od rezultatow ustalen polskich dokonywanych niedlugo
przed wprowadzeniem ograniczen niedzielnego handlu. Wtedy to weekendy, w tym niedziele,
byly najcze¢sciej wybieranym okresem zwigzanym z wizytami w obiektach handlowych. Co
piaty klient t16dzkich centrow handlowych odwiedzat je wtasnie w niedziele (jedynie sobota 1
piatek charakteryzowaty si¢ jeszcze wigkszym zainteresowaniem) (Chrzanowska i Rochminska

2012; Rochminska 2013).

Skoro to, czym konsumenci dojezdzaja do centréw handlowych, jest tak bardzo zlozone, warto
przyjrze¢ si¢ badaniom empirycznym, pokazujacym struktur¢ modalng dojazdéw na zakupy.
Badania Brytyjskie wskazuja na wiodaca role samochodu jako srodka transportu

wykorzystywanego w realizacji motywacji podrézy zwigzanych z zakupami (ponad 62% takich
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podrozy zrealizowano samochodem). W przypadku zakupoéw spozywczych udzial dojazdow
samochodowych jest jeszcze wickszy 1 osigga 76% ogoédtu podroézy na zakupy spozywcze.
Tak duzy udzial podrézy na zakupy realizowanych samochodem jest w tym przypadku
tlumaczony wielko$cig koszyka zakupowego (mierzonego obszernoscig towaru). Wspomniane
badania wskazuja takze, ze im wigksza odlegtos¢ do sklepu, tym czesciej wykorzystuje sie
samochdd do dojazdu do niego. Z tego tez wynikaja roznice w zakresie rodzaju miejscowosci
— mieszkancy wsi w 93% przypadkow dojezdzaja na zakupy wzglegdem mieszkancéw miast
(Guy, 2009). Badanie chinskich konsumentow z pokolenia millenialsow wskazuje, ze im
wieksza rodzina, ktorej glowa jest osoba z pokolenia Y, tym wigksza sktonno$¢ do wyboru
samochodowego $rodka transportu w drodze na zakupy (Zhang i in., 2021). Hagberg
i Holmberg (2017) zauwazaja, ze samochody, rowery, transport publiczny i podréze piesze to
gléwne $rodki transportu, ktore nalezy przeanalizowa¢ w odniesieniu do podrdzy na zakupy.
Przy czym rowery sa tym S$rodkiem transportu, ktoéry najrzadziej jest brany pod uwage
w kontek$cie zachowan transportowych klientéw. Wynika to gtdéwnej mierze ze stosunkowo

rzadkiego wykorzystania tego $rodka transportu w podrézach na zakupy (Guy, 2009).

Podsystem transportu publicznego bywa czesto wykorzystanym sposobem dotarcia na zakupy
w niektorych duzych aglomeracjach. W Singapurze wykorzystanie transportu zbiorowego do
podrozy do centréw handlowych zalezy od ich zasiegu rynkowego. W przypadku centréw
o zasiggu osiedlowym, dzielnicowym i krajowym w ponad 50% podrézy do nich udziat majg
srodki transportu zbiorowego (metro i autobusy) (Faishal Ibrahim, 2003). Jednak badania
europejskie wydaja si¢ wskazywal, ze transport publiczny jest stosunkowo rzadko
wykorzystywanym §rodkiem transportu w celu robienia zakupow. Jak wskazuje Dieleman z
zespotem (2002) zdecydowanie rzadziej wykorzystuje si¢ transport publiczny do dojazdu na
zakupy wzgledem podrézy do pracy czy zwigzanych z wypoczynkiem. Niektorzy jako
przestanke¢ rzadszego wykorzystania transportu zbiorowego w podrozach na zakupy wskazuja
migdzy innymi dyskomfort w przewozeniu zakupow w nierzadko zatloczonych pojazdach

publicznego transportu zbiorowego (Li 1 Hensher, 2013).

Badania zachowan transportowych klientow jednego z t6dzkich centréw handlowych (Galerii
L.odzkiej) przeprowadzone przez Chrzanowska 1 Rochminska (2012) wskazuja, ze ponad 49%
jej klientow dociera do niej przy wykorzystywaniu publicznego transportu zbiorowego.
32,5% ankietowanych skorzystato z samochodu, a jedynie 17,5% przyszto do centrum pieszo.
Zdecydowana wigkszo$¢ klientow podrozowata do centrum w czasie nieprzekraczajacym

30 min (35% do 15 min i1 41,5% miedzy 15 a 30 min). Przy czym wigkszos$¢ ankietowanych
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wskazato, 1z czas dotarcia do centrum handlowego byl w ich subiektywnym odbiorze
odpowiedni lub nie miat znaczenia przy podejmowaniu decyzji zwigzanej z podrdza (jedynie
14,2% klientéw wskazato, ze podréz trwala zbyt dlugo). Wigkszo$¢ podrozy do Galerii
1.6dzkiej zaczynata si¢ w domu (45,2%).

Podziat modalny w dojazdach do poszczegélnych form aktywnosci cztowieka, w tym
zakupowej, jest bardzo zrdéznicowany. Badania Niemieckie wskazuja na wzrost
prawdopodobienstwa wybrania roweru jako srodka dojazdu na zakupy w gminach, w ktorych
identyfikuje si¢ wigkszy poziom ,kultury rowerowej” 1 ktore majg lepiej rozwiniety
infrastrukture dedykowang dla uczestnikow tego srodka transportu (Goetzke 1 Rave 2011).
Doswiadczenia chinskie (z Szanghaju) ukazuja, iz ok. 36,5% podrdézy uzytkownikdéw rowerdw
elektrycznych odbywa si¢ w celu realizacji potrzeb zakupowych (An i in., 2013), cho¢
przecigtnie w tym miescie rowerem na zakupy jezdzi znacznie mniejszy odsetek ogdtu
rowerzystow (Tang 1 in., 2011)(Tab. 5). Roweru na ogot nie wykorzystuje si¢ w dojazdach na
dtuzsze zakupy (ang. shopping goods) (0,9% podrozy bez wzgledu na §rodek transportu), cho¢
sa dos¢ czesto wykorzystywane do dojazdu na codzienne zakupy (ang. convenience) (2,7%)
(Plazier 1 in. 2017). Wynika¢ to moze z tego, ze jazda na rowerze kojarzona jest z licznymi
niedogodnosciami takimi, jak m.in.: stabe poczucie bezpieczenstwa w ruchu, narazenie na zte
warunki pogodowe, zbyt duzy wysitek 1 problemy z tgczeniem przejazdu rowerem w wygodne
tancuchy podrozy (Heinen 1 in., 2010). Warto nadmieni¢, iz osobami szczegdlnie narazonymi
na wspomniane niedogodnosci sa kobiety, co jest jedng z gtownych przyczyn, dla ktorych nie
jezdza na rowerze (Dickinson i in. 2003).

Tab. 5 Udzialy podrozy motywowanych zakupami w ogodle podrozy rowerem
w wybranych rejonach swiata

Kraj Miasto Udzial podroézy na zakupy
Chiny Szanghaj 16% w ogole podrozy rowerem
Hangzhou 6% w ogole podrozy rowerem
Pekin 8% w ogdle podrozy rowerem
Holandia 6% w ogole podrozy uzytkownikow bike-and-ride faczacych podroz

rowerem z pociggiem

10% w ogole podrozy uzytkownikow bike-and-ride taczacych podroz
rowerem z autobusem

19% w ogole podrozy uzytkownikow bike-and-ride taczacych podroz
rowerem z metrem

8,8% w ogole podrozy rowerem (kazdego rodzaju), 4,5% ogoétu
podrézy z wykorzystaniem e-roweru,

33,3% ogdhu podrézy z wykorzystaniem roweru tradycyjnego.
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Wielka Brytania 1% w ogole podrozy uzytkownikow bike-and-ride taczacych podréz
rowerem z pociggiem

31% w ogole podrozy uzytkownikow bike-and-ride taczacych podroz
rowerem z autobusem

Niemcy 14% w ogoble podrézy uzytkownikow bike-and-ride taczacych podréz
rowerem z pociggiem

11% w ogoble podrézy uzytkownikow bike-and-ride taczacych podréz
rowerem z metrem

Zrédto: Tang i in. (2011), Martens (2004), Plazier i in (2017).

O ile ogdlne podréze motywowane zakupami sg dos¢ dobrze poznane, o tyle trudno ukazac to,
co w istocie jest gtownym czynnikiem wptywajacym na ruchotworczos$¢ centrum handlowego.
Rochminska (2013) zwraca uwage, ze atrakcyjno$¢ centrum handlowego jest jego gtéwnym
produktem, jednocze$nie sprowadzajac samo centrum handlowe do kategorii produktu

(Ryc. 12).

Istota dziatalnoéci centrow handlowych jest oferta ich rdzenia®® (Ryc. 13). W zakresie oferty
handlowej kluczowe wydaja si¢: rodzaje sieci handlowych, liczba i struktura placoéwek
handlowych oraz wyst¢gpowanie sklepow ,.kotwic” i ,,magneso6w” (Rochminska, 2013). Sklepy
kotwicowe to na ogot hipermarkety (general merchandise, FMCG lub specjalistyczne) za$ za
,magnesy” uznaje si¢ placowki wysoko pozycjonowane, przyciagajace okreslone grupy
klientow. Innymi stowy, ,.kotwice” to sklepy, ktére w zamiarze zarzadcow centrow handlowych
majg by¢ jadrem centrum, wokot ktorego funkcjonuja pozostate obiekty handlowo-ustugowe.
Z kolei ,,magnesy” to sklepy oferujace wyszukane towary, ktore sa trudnodostepne i z tej
perspektywy atrakcyjne dla wiascicieli centrow handlowych, gdyz maja potencjat do
przyciagania klientow. Sklep moze jednoczesnie peni¢ role ,kotwicy” na bazie ktorej
,wyrasta” centrum handlowe, jak i ,,magnesu”®. Przyktadem takiej placowki handlowej jest
np. IKEA. Uwzgledniajac te charakterystyki, nalezy spodziewaé si¢, ze sklepy kotwice
generalnie maja wezsze w znaczeniu przestrzennym, oddzialywanie na system transportowy
(stuza zwigkszaniu liczby klientéw zamieszkatych w poblizu centrum handlowego), za$

magnesy sg atraktorem ruchu na wigkszej przestrzeni o nieco mniejszej sile oddziatywania.

49 W kontekscie przedstawionych badan do rdzenia centrum handlowego w przypadkach wspotdzielenia przez nie
parkingéw z innymi obiektami handlowymi zalicza si¢ takze oferte tych ,,przyrostowych” obiektow.

0 W przedstawianych badaniach na potrzeby unikniecia niejasnosci przyjeto za ,.kotwice” sklepy o powierzchni
przekraczajacej 2200 m? (kryterium ilo$ciowe). Za sklepy magnesy uznano te, ktore nalezg do sieci handlowych i
jednoczesnie w ofercie ktorych dominuja ekskluzywne produkty dostgpne jedynie w nie wigcej niz 3 obiektach w
wojewodztwie todzkim.
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, - Istota produktu (rdzen) gtéwne
Produkt poszerzony i

korzysci, ktorych oczekuja od produktu
nabywc

Oferta handlowo-ustugowa — zapewnienie
realizacji zakupow oraz §wiadczenia ustug
w jednym miejscu (m.in. sklepy, punkty
ustugowe itp.) (Ryc. 12)

Produkt rzeczywisty — ksztattuje wartos¢
] dodatkow
Istota produktu ‘

(rdzeri)

Produkt poszerzony — dodatkowe korzysci czerpane z dobra przez nabywcg.

Program lojalno$ciowy — budowanie programoéow dla klientow obiektu (m.in. system znizek na zakupy w danym
centrum handlowym, loterie etc.).

Imprezy — ich organizowanie ma na celu wydluzenie czasu przebywania klientow w centrum handlowym,
kreuja takze jego wizerunek, buduja lojalnos¢ klientéw i sa elementem tworzacym przewage konkurencyjna.

Akcje spoteczne — tworzg wigzi pomigdzy obiektem a lokalnymi spotecznosciami, wptywajac tym samym na
kreacjg¢ pozytywnego wizerunku.

Oferta kulturalna — ma na celu urozmaicenie oferty rozrywkowej i dotarcie do nowych grup klientow. Nalezg
do nich m.in. wystawy czasowe organizowane w przestrzeni komunikacyjnej centréw handlowych.

Ryc. 12 Poziomy (wymiary) produktu na przykladzie centrum handlowego
Zrodto: opracowanie whasne na podstawie (Rochminska, 2013) i (Knecht-Tarczewska, 2011).

Handel Gastronomia

Inne

Kultura,
ustugi

rozrywka

Z
Z
S,
%
5
o

Ryec. 13 Oferta rdzenia centrum handlowego
Zrédto: (Rochminska, 2013).
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W literaturze za parametry ruchotworcze (zwigzane z atrakcja ruchu) przyjmuje si¢ rozne
zestawy wskaznikow. Nalezg do nich m.in. powierzchnia centrow handlowych (catkowita
i handlowa, w tym powierzchnia wazona w oparciu o powierzchni¢ punktow handlowo-
uslugowych o wyznaczonych wagach ich atrakcyjnosci), ich lokalizacja wzgledem centrum
miasta, liczba lokali handlowych, udziat sklepow odziezowych, liczba miejsc parkingowych,
czy tez liczba wskazan dla fraz w najpopularniejszej wyszukiwarce internetowej — Google
(Romanowska i Jamroz, 2012; Szarata, 2013; Szczuraszek i1 Karwasz, 2018). W kontekscie
kompleksowego modelowania ruchu drogowego w Polsce przyjeto, ze na ruch zwigzany
z dojazdami co centréw handlowych (przy czym centra te zdefiniowano inaczej niz w niniejszej
pracy — w oparciu o klasyfikacje GUS, tj. jako obiekty bedace domem towarowym, domem
handlowym, supermarketem i hipermarketem) jest pochodng ich lokalizacji (ich liczby

w okreslonej jednostce przestrzennej) oraz rozmieszczenia ludnosci (Rosik 1 in., 2018).

Szczuraszek 1 Karwasz (2018) w celu zbadania atrakcyjno$ci transportowej centréw
handlowych przeprowadzili badania ankietowe (w pigciu roznych lokalizacjach) rozktadu celu
odwiedzin klientow centrum handlowo-ustugowego. W tym celu wydzielili 12 r6znych branz:
moda (punkty handlowe oferujace odziez i obuwie z wylaczeniem obuwia sportowego),
multimedia (sklepy RTV 1 AGD oraz z akcesoriami komputerowymi i elektronika), spozywcze
(super- 1 hipermarkety zawierajace roznorodng 1 szeroka wielobranzowg ofertg, w tym bardzo
rozbudowang oferte artykutéw spozywczych), kosmetyki (punkty z artykutami drogeryjnymi,
perfumerie a takze apteki), sportowe (sklepy oferujace odziez, obuwie oraz urzadzenia
sportowe), kultura (grupa zawierajaca kioski z prasa i ksigzkami, ksiegarnie, galerie sztuki),
wyposazenie domu (sklepy z oferta przeznaczong do wyposazenia wnetrz, tj. sklepy meblowe,
z oswietleniem 1 lampami, wyposazeniem lazienek, kuchni, ogrodéw etc.), jubiler (sklepy
z wyrobami jubilerskimi oraz z zegarkami), gastronomia (restauracje, kawiarnie 1 cukiernie),
rozrywka (kina 1 multipleksy, kregielnie, punkty z automatami do gier oraz wydarzenia
rozrywkowe), ustugi (punkty z uslugami rzemieslniczymi, poczta, operatorzy sieci telefonii
komorkowej oraz nadawcow telewizji kablowej 1 satelitarnej, pralnie, kwiaciarnie, kantory,
placowki bankowe, biura podroézy oraz oddzialy i punkty kontaktowe urzedow) oraz inne
(te nieskalsyfikowane wczesniej, np. myjnia samochodowa, mechanik samochodowy,
wypozyczalnia pojazdow, sitownie i kluby fitness, centra medyczne, punkty rozrywkowe dla
dzieci itp.). Za atrakcyjnos$¢ danej branzy przyjeli stosunek czestosci wyboru tej branzy przez
klientow jako celu podrézy do centrum handlowego do udzialu GLA tej branzy w catosci GLA

centrum handlowego. Dodatkowo podjeli si¢ takze ustalenia wag atrakcyjnosci poszczegdlnych
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branz dla grup osob jednorodnych zachowan transportowych (Tab. 6). Wspomniane wagi
postuzyty do zbudowania modelu atrakcyjnosci wielkopowierzchniowych obiektow handlowo-
ustlugowych.

Tab. 6 Wartos$ci wzglednej atrakcyjnosci poszczegélnych branz w centrach handlowo-
ustugowych w odniesieniu do poszczegolnych grup osob jednorodnych zachowan

transportowych
Srednia Grupa os6b
Branza wartosc. wag Osol.)a Student Uczeh . Osobz}
atrakcyjnosci pracujaca niepracujgca
Gastronomia 3,756 3,669 8,635 10,395 2,796
Jubiler 3,132 5,430 4,002 2,704 6,705
Wyposazenie domu 2,974 7,129 2,838 3,624 5,783
Kultura 2,774 2,527 3,933 6,232 3,272
Kosmetyki 2,376 3,070 3,207 2,814 4,477
Ushugi 2,277 3,698 2,908 3,542 2,422
Sportowe 1,941 2,695 3,996 7,224 1,876
Rozrywka 1,907 0,384 6,623 8,249 0,492
Multimedia 1,237 1,685 3,372 2,094 1,178
Moda 1,159 1,212 1,261 1,651 1,264
Inne 1,122 1,303 1,319 1,566 1,336
Spozywcze 1,019 1,072 1,190 1,089 1,039

Zrédto: (Szczuraszek i Karwasz, 2018).

Nalezy przy tym zauwazy¢, iz wspomniane wyzej wagi atrakcyjnosci uzaleznione sa od
powierzchni sklepow z okreslonej branzy i catego centrum handlowego, w ktérym si¢ znajduja.
Przegladajac raporty rynkowe dotyczace handlu detalicznego w Polsce (PRCH Research
Forum, 2017), wida¢, ze najwigkszy udzial w krajowym GLA centrow handlowych
ma kategoria moda (52,9%) 1 kategoria dom 1 wnetrze (11,3%). Mniejsze udzialy
reprezentowane sg przez branze: artykuly specjalistyczne (9,4%), rozrywka (7,6%), zdrowie
i uroda (6,3%), zywno$é i restauracje (po 5,6%) i ustugi (1,3%)°.

Romanowska 1 Jamroz (2012), ustalajac atrakcyjno$¢ ruchotworcza trojmiejskich centrow

handlowych, wzi¢li pod uwage ich powierzchnig¢. W efekcie stwierdzili (przy zalozeniach

dotyczacych pory dnia), ze jest ona opisywana przez funkcje y = 8,8316 X ﬂ + 45,573

w przypadku podroézy wjazdowych (R?*=0,8449). Powierzchnie GLA w swoich badaniach
przyjal takze Szarata (2013), ktory z kolei przebadat podroze wyjazdowe z centréw handlowych

w pieciu centrach handlowych (GLA pow. 30 tys. m?), co umozliwilo opracowanie modelu ich

ruchotwodrczos$ci przyjmujacego postaé: y = J 3566250 + 1029090 x ln( ) dla $rody

(R?=0,89) oraz y = —91,31 + 13,93 X ( ) dla piatku (R?=0,88). Powierzchnia GLA nie

%1 Nalezy przy tym zauwazy¢, iz we wspomnianych raportach do powierzchni centréw handlowych nie wlicza sie
hipermarketow.
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byta jedyng zmienng objasniajaca, w oparciu o ktoérg Szarata (2013) opracowat formutly
matematyczne wyznaczania liczby pojazdéw. Wysokie wspotczynniki R? uzyskat dla modeli

(kolejno $rody 1 piatku) bazujacych na: liczbie miejsc parkingowych (a) y =

J—27920,6 + 0,067 x a? (R*=0,9) i y =+/—42312,71 + 0,09 x a? (R?=0,93), udziale

sklepow odziezowych (b) w ogdlnej powierzchni ogoélem y = exp(3,02 + 4,58 X \/E)

1
Y= (-0,00057-0,00380x1n(d))

(R?=0,89) i (R?=0,86), powierzchni catkowitej centrum

c

2 : —
—  R=081) i y=

handlowego (c) y = \/—129324 + 5580,68 X

\/—4540910 + 1133750 X In (ﬁ) (R?=0,73), liczby ,trafien” w wyszukiwarce (d) y =

0,64
dx10-5

\/256879 + 499668 x (d X 10°)2 (R*=0.85) i y = exp (7,83 — ) (R*=0.75) oraz

59910,1
e

liczby lokali handlowych [szt] (e) y = 1192,27 — (R=0,71) i y = (38,6163 —

1384,52
6—2)2 (R2:0,69)

Wspomniane powyzej modele oparte s3 o jedng zmienng objasniajacag. Wynika to z faktu,
iz wiekszo$¢ z wymienionych zmiennych jest od siebie dos¢ mocno zalezna. Przyktadem takiej
zalezno$ci jest, jak wskazuja Romanowska i Jamroz (2012), silna zalezno$¢ pomiedzy liczba

miejsc parkingowych a powierzchnig GLA®,

Wydaje sig, ze do rozwazan na temat atrakcyjnosci transportowej centrow handlowych nalezy
wlaczy¢ takze kwestie zwigzane z ich dostepnoscig transportowg oraz lokalnymi
uwarunkowaniami rynkowymi (konkurencjg). Kowalski 1 Wisniewski (2017a) zwracajg uwage,
ze ruchotwdrczos¢ Portu £.6dz jest czterokrotnie wigksza niz liczba pojazddw zarejestrowanych
w izochronie 30 min dojazdu do tego centrum, wskazujac na konieczno$¢ poglebienia

1 poszerzenia tego typu analiz.

Dodatkowo warto nadmieni¢, iz na decyzje klienta zwigzane z wyborem centrum handlowego
ma wplyw obecna na rynku konkurencja. Problematyke t¢ poruszyli Szczuraszek i Karwasz

(2018), probujac ujmowaé w model tego typu decyzje.

52 Wspomniana zalezno$¢ opisywana jest przez rownanie y=0,0288x + 239,68 (R?=0,7647), a wiec, generalizujac,
im wigksza powierzchnia, tym wigksza podaz miejsc parkingowych.
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3 Miejski system transportowy

Jak przedstawiono we wstepie, system transportowy to ,,okreslony przestrzennie zbidr
elementéw sluzacych przemieszczaniu 1 ich wzajemnych powigzan oraz relacji z innymi
dziedzinami zycia spoteczno-gospodarczego”. Elementy te naleza zardwno do zbioru obiektow
materialnych, jak i niematerialnych oraz funkcjonalnych. Pierwszy z nich obejmuje m.in: sie¢
drogowa, Srodki transportu, urzadzenia i obiekty zaplecza technicznego. Drugi z kolei ma
niebagatelny wplyw na funkcjonowanie systemu — to np. zasady organizacji ruchu i przepisy
prawa, w tym prawo o ruchu drogowym. Gdzie§ w tym wszystkim sytuuje si¢ kolejny element

systemu transportowego — zachowania transportowe oraz ich rezultaty — ruch w sieci.

Wspomniane wyzej elementy bywaja czescig rdéznego rodzaju podsystemdéw. Rozkwitalska
(1982) zauwaza, ze na system transportowy sktadaja sie ,,dwa wyraznie wyodrebniajace si¢
1 wzajemnie uzupetniajace podsystemy sieci ulicznej i komunikacji zbiorowe;j” (s. 5). W sktad
urzadzen podsystemu sieci ulicznej wlicza: ulice i place®, obiekty inzynieryjne®*, przejicia dla
pieszych® oraz parkingi i garaze. Do podsystemu komunikacji zbiorowej zalicza: trasy, rodzaje
srodka przewozowego oraz warsztaty, zajezdnie, podstacje i przystanki. Tego typu podzial
moze budzi¢ pewne watpliwosci zard6wno z uwagi na kryterium wyodrgbnienia tychze
podsystemoéw, jak i urzadzen wchodzacych w ich sktad. Tarski (1968) uwaza, ze system
transportowy nalezy rozpatrywac jako jednolity byt, rozumiany jako ,,powigzanie dziatalnosci
wszystkich galezi transportu w jedng catos¢, zarowno pod wzgledem wewnetrznym, jak

1 zewnetrznym” (s. 23).

Wydaje sig¢, iz ten dwuglos wynika z r6znic w zakresie tego, co przyjeto za przedmiot badan.
W przypadku, gdy jest nim jeden z elementow systemu, uzasadnionym wydaje si¢
wyodrgbnienie z niego podsystemow i elementow. Nalezy jednak przy tym zwroci¢ uwage,
iz wyniki przedstawiajg nie tyle wptyw danego podsystemu na system transportowy, a jedynie
wplyw réznego rodzaju czynnikéw wplywajacych na dany podsystem. Poniewaz system
transportowy jest pojeciem wykazujagcym mnogos$¢ wewnetrznych i zewngtrznych sprzezen
pomigdzy jego elementami 1 otoczeniem, brak uwzglgdnienia ktéregokolwiek moze przyczynic

si¢ do zbyt daleko idacych uproszczen.

58 W tym jezdnie, chodniki wraz z wyposazeniem, o$wietlenie, urzadzenia sygnalizacji i znaki drogowe.
% Migdzy innymi: mosty, wiadukty i tunele.
% Nadziemne i podziemne.
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Wyliczenie elementow systemu transportowego zawsze niesie za sobg pewng doze
subiektywizmu. To badacz wybiera kryteria wyrdzniania z niego poszczegdlnych sktadowych,
ktére, z uwagi na ogrom pojecia systemu transportowego, czgsto umykajg prostym schematom.
Badajac system transportowy, mozna wydziela¢ w nim elementy, ktore z punktu widzenia dane;j
metody wydaja si¢ najwilasciwsze. Jest to swoiste spojrzenie na system transportowy
z perspektywy jego ,,produktow”. Na przyklad dla badacza zajmujacego si¢ dostepnoscia
transportowa bedzie to ukazywanie dostgpnosci transportowej z perspektywy jednej z galezi

transportu lub syntetyczne spojrzenie z punktu widzenia wielu wybranych galezi transportu.

Uwzgledniajac powyzsze, w pracy na potrzeby przedstawienia charakterystyk miejskiego
systemu transportowego przyjmuje si¢ jego podzial z uwzglednieniem kryterium przedmiotu
przewozu (osobowy) na podsystemy transportu indywidualnego i zbiorowego. Nalezy przy tym
zwréci¢ uwage na ich wewngetrzne zrdznicowanie oraz na fakt, iz w kazdym z nich mozna
wyodrebni¢ trzy podstawowe kategorie elementdOw: materialne, niematerialne oraz

funkcjonalne.
3.1 Zastosowane metody badan

W badaniach przeprowadzonych na potrzeby prezentacji wybranych produktéw todzkiego
systemu transportowego wykorzystano badania dostgpnosci za pomoca ekwidystant, 1 izochron.
Analizy izochronowe 1 ekwidystantowe dzielg si¢ na dwa podstawowe typy. Pierwszy z nich
polega na wykres$laniu izolinii teoretycznych, tzn. pomijajacych wystgpowanie réznego rodzaju
barier 1 przeszkod. Ten typ izolinii wykorzystywany jest w klasycznych teoriach gospodarki
przestrzennej (m.in. u Webera, von Thiinena i Lscha). Drugi z nich polega na przedstawianiu
na mapach zasiggu izolinii w oparciu o ekwiwalentne odlegtosci (w przypadku izochrony
odlegtosci okreslane sa w metrykach czasowych) (Sleszynski, 2014). W niniejszych badaniach
zastosowano drugie z podej$¢, w ktorym narysowane izolinie Sleszynski (2014, s. 189) nazywa
izoliniami o ,,rzeczywistym przebiegu”. W czesci badan tutaj prezentowanych izochrony
wyznaczano w oparciu o sie¢ 1 model predkosci poruszania si¢ na niej przedstawiony ponizej.
W zakresie analiz dostepnosci pieszej wykreslono ekwidystanty o rzeczywistym przebiegu.
Do wyznaczania wspomnianych izolinii korzystano z narzgdzi ,,Network Analyst” — ,,Nowy

obszar obstugiwany” dostarczanych przez ESRI w oprogramowaniu ArcMap.

Modele predkosci przyjmowane w badaniach dostgpnosci sa zrdznicowane. Roéznice
te wynikaja z trzech zasadniczych kwestii: rodzaju transportu, dostepu do danych oraz
przestrzennego zasiegu analizy. W zakresie analiz dostgpnosci pieszej (do przystankow
publicznego transportu zbiorowego) ograniczono si¢ do przegladu predkosci, a w samej
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procedurze badawczej przyjeto, iz adekwatniejsza miarg kosztu pokonywania oporu przestrzeni
ponoszonego przez pieszych jest dystans wyrazany w metrach. Wynika to przede wszystkim
z faktu, iz zroznicowanie w zakresie predkosci poruszania si¢ pieszych jest bardzo zalezna od
ich cech fizycznych, spotecznych i przenoszonego tadunku. Dlatego tez zastosowano metryki

euklidesowe z zatozeniem mozliwos$ci poruszania si¢ jedynie po rzeczywiscie istniejacej sieci.

Predkos¢ pieszych podrozy jest w bardzo duzym stopniu uzalezniona od osoby podrézujace;j
(zar6wno od jej cech fizycznych np. wieku, stanu zdrowia, wzrostu etc., jak i jej temperamentu
1 potrzeby), tadunku, jaki przenosi oraz miejsca w sieci transportowej, w ktorym dokonuje
przemieszczen. O ile pierwsze z dwoch determinant s3 komunatami, o tyle trzecia z nich
wymaga krotkiego komentarza. Otdz predkosé pieszego jest wyzsza na przejsciach dla pieszych
(Bowman i Vecellio, 1994; Mrozik, 2010), co oznacza, iz przyspiesza on w miejscach
zagrozenia. Laxman z zespolem (2010) dokonali poréwnania wynikéw badan predkosci
réznych grup pieszych z réznych rejonow $wiata. Wspomniane pordwnanie rozszerzone

o wyniki dotyczace Polski przedstawiono w tabeli (Tab. 7).

Tab. 7 Porownanie charakterystyk Srednich predkosci ruchu pieszego w réoznych

badaniach
Zrodlo Kraj Rodzaj pieszego Predkosé [km/h]
Oeding (1963) Niemcy Ruch mieszany 5,394
Older (1968) Wielka Brytania Uzytkownicy ulicy handlowej 4,718
Navin i Wheeler (1969) Stany Zjednoczone Studenci 5,856
Tanaboriboon i in. (1986) Singapur Ruch mieszany 4,434
Fruin (1971) Stany Zjednoczone Korzystaj acy z transportu 4,884
publicznego
Yu (1993) Chiny Ruch mieszany 4,527
.. Kobiety (wiek 21-60 lat) 3,96-5,76
Zebalaiin. (2012) Polska Mezezyzni (wick 21-60 lat) 432648
R iy sowach | 506 0
Komar i Wotek (1994) Polska yen o -
Ruch dzieci i 0s6b
) 2,16-3,24
niepelnosprawnych

Zrédto: opracowanie wlasne oraz Laxman i in., 2010.

W badaniach geograficznych na ogét wykorzystywane sg dwa ujegcia badan w zakresie pieszych
przemieszczen. Obydwa polegaja na wyznaczeniu dostgpnosci przestrzennej za pomoca
izolinii, z czego jedni stosuja ekwidystanty, powotujac si¢ przy tym na roéznego rodzaju
wytyczne dla projektantéw dotyczace rozmieszczania badanych obiektow® (Bartosiewicz
1 Wisniewski, 2016a), drudzy z kolei wykorzystuja w tym celu izochrony, przyjmujac bardziej

arbitralnie krancowag warto$¢ zasiggu pieszego przemieszczenia si¢ do badanych obiektow

% Przy czym z reguly podajg skrajng warto$¢ osiggalno$ci czasowej przyjetych ekwidystant odpowiednio
przeliczajac odlegtos¢ i zalozona przez siebie predkos¢ poruszania si¢ pieszego na czas jego przejscia.
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(Borowska-Stefanska 1 Wisniewski, 2017; Potom 1 in., 2017). W niniejszych badaniach,
po wykonaniu wyzej zaprezentowanego przegladu z zakresu tematyki modelowania predkosci
pieszych w badaniach dostgpnosci, przyjeto podejscie ekwidystantowe w zakresie
modelowania dostgpnosci pieszej (na potrzeby okreslenia zasiggu oddzialywania przystankow

publicznego transportu zbiorowego).

Duzym wyzwaniem badawczym byt odpowiedni dobdr predkosci poruszania si¢ pojazdow
w sieci miejskiej. W literaturze spotyka si¢ rdzne podejscia zwigzane z szacowaniem predkosci
ruchu 1 czasu przejazdu. Jedne z nich z gory opierajg si¢ na klasycznych, empirycznych
przestankach. Drugie z kolei s3 modelami o zrodtach w namysle nad siecig transportowa, czego
rezultaty sg pdzniej kalibrowane w oparciu o empiryczne zestawy danych. Poza wymienionymi
wyzej podejsciami do modelowania ruchu spotyka si¢ takze takie sieci wykorzystywane
w badaniach dostepnosci transportowej, dla ktérych arbitralnie przyjeto predkosci w oparciu
np. o stanowione prawo (maksymalne dopuszczalne predkosci kodeksowe) (Kowalski
1 Wisniewski, 2019; Rosik i in., 2020) lub predkosci ustalane na podstawie oficjalnych miar
udostepnianych przez zarzadcow drég czasem modyfikowanych na podstawie osobistych
dos$wiadczen badacza (Bateman i in., 1999, 1996). Wracajac do kwestii modelowania predkosci
w ujeciu klasycznym, a wiec takich, u ktorych podstaw leza obserwacje w sposob bezposredni
przenoszone do modelu predkosci, dostrzegalne sg nastepujace rodzaje danych: komercyjne od
korporacji nawigacyjnych, teleinformatycznych i ang. Floating Car Data (Bar-Gera, 2007; Li
11in., 2011; Wisniewski, 2016b). Ujecie hipotetyczno-dedukcyjne w modelowaniu predkosci
ruchu na ogdt przyjmuje dwie metody szacowania predkos$ci. Pierwsza zwigzana z zalozeniem
takiej predkosci ruchu, jaka wynika z modeli symulacyjnych ruchu (Borowska-Stefanska i in.,
2019a). Druga z kolei to metoda polegajaca na uwzglednianiu parametrow sieci transportowe;j
oraz zagospodarowania (Wisniewski, 2021) i uwarunkowan przyrodniczych wokét niej
(Komornicki i in., 2010; Sleszynski, 2015, 2009b). Nalezy przy tym wspomnie¢, iz z uwagi na
poziom entropii systemoéw transportowych kazda z préb modelowania predkosci ruchu jest
podejsciem obrazujagcym mozliwie doktadnie, ale nie bezblednie w kazdym miejscu 1 o kazdym

czasie, przecietne predkosci ruchu.

W niniejszych badaniach do budowy modelu predkosci ruchu wykorzystano dane pochodzace
z systemu ANPR (odcinki poloZzone w granicach administracyjnych todzi) oraz analizy
wykonane przez Bartosiewicza i Pielesiak (2012) (odcinki poza tédzkie). W przypadku modelu
predkosci w granicach administracyjnych f.odzi procedura modelowania przebiegata w kilku

krokach. Po pierwsze wytypowano odcinki, na ktérych obserwowana jest ciaglo$¢ pomiaru
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kamer ANPR na odcinku drogi (Ryc. 5). Kazdy z odcinkow zostal przebadany w okresie dwoch
szczytOw transportowych oraz w czasie pomigdzy nimi. Kolejnym etapem byla analiza
wynikéw pomiarow w celu usuniecia tych, ktore nie wynikaly z bezposredniego przejazdu
pomiedzy detektorami (np. przejazd z postojem wzdhuz odcinka lub przejazd pomigdzy
detektorami drogami innymi niz opomiarowany odcinek etc.) 1 btedy zwigzane z niepoprawnym
odczytaniem przez ANPR numeru tablicy rejestracyjnej. Wspomniane analizy przeprowadzono
na podstawie wizualizacji danych na wykresie. Przyj¢to tym samym, ze nieprzerwane przejazdy
bedzie mozna zaobserwowa¢ na wykresie (Ryc. 14). Trzeci krok polegal na przeliczeniu
dystansu pomiedzy kamerami ANPR i S$redniego czas przejazdu wyselekcjonowanych
w poprzednim etapie pojazdow. W efekcie uzyskano srednig predkos¢ przejazdu na badanych
odcinkach. Czwarty krok polegal na odniesieniu uzyskanych wynikow pomiaru do predkosci
kodeksowych obowigzujacych na danym odcinku, w efekcie otrzymujac réwnanie na predkosé

na danym odcinku uzyta w modelu — v2%¢ [1].

odc _ UaNDR
Um ™ = 17odc [1]
k
gdzie:
98¢ . — $rednia predkosé przejazdu danego odcinka w $wietle pomiaru z ANPR.
vP4¢  _¢rednia kodeksowa predkosé przejazdu danego odcinka.
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Ryc. 14 Czas przejazdu na podstawie pomiaru ANPR pojazdow wzdluz al. Pilsudskiego
w Lodzi na odcinku od ul. Kopcinskiego do ul. Sienkiewicza w porze popoludniowego
szczytu transportowego w dniach od poniedzialku do piatku (15:30-17:30)

Zrbdlo: opracowanie wlasne.
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Pomiary przeprowadzono na dwoch zasadniczych rodzajach odcinkéw drég. Pierwszy z nich
to odcinki drog potozone na obszarze wewnatrz tédzkiej kolei obwodowej, drugi z kolei na
zewnatrz tego obszaru. Wyniki przyjetych w modelu predkosci dla danego odcinka rozszerzono
na wszystkie drogi potozone wewnatrz 16dzkiej kolei obwodowej tej samej co opomiarowany
odcinek klasy (przy czym predkosci na drogach klas lokalnej i dojazdowej, z uwagi na brak
opomiarowania na nich oraz wzglgdnie najwigksze podobienstwo, ustalono na podstawie

pomiaru dokonanego na drodze zbiorczej).

Kolejny etap polegat na oszacowaniu réznic predkosci pomigdzy drogami w $srodmiejskiej
czgsci Lodzi (w granicach kolei obwodowej) i poza nig. W tym celu sprawdzono wzgledna
warto$¢ roznicy predkosci pomigdzy nimi. O wspomniang wzgledng warto§¢ rdznicy
zmieniono predkosci na poszczegolnych klasach drég potozonych poza granicami
wyznaczanymi przez kolej obwodowa. Na drogach poza Lodzia, jak wczesniej wspomniano,
skorzystano z zestawien réznic pomiedzy zaobserwowanymi czasami przejazdu a czasami
przejazdu opartymi o predkosci kodeksowe wzdtuz wybranych drog prowadzacych do
wewngetrznej obwodnicy Lodzi z obszardéw peryferyjnych LOM (o dt. od 25.6 km do 51.5 km)
(Bartosiewicz 1 Pielesiak, 2012). W efekcie w modelu predkosci zastosowanym w badaniu
dostepnosci wewnatrz miasta przyjeto 6 rdéznych modyfikatorow predkosci wzgledem

predkosci kodeksowej (Tab. 8).

Tab. 8 Modyfikatory predkosci kodeksowej zastosowane w badaniach

Lokalizacja Klasa drogi Predkosc zastosowana w
modelu - v
Gltoéwna ruchu przyspieszonego v = v2% x 0,419
Centrum miasta* Glowna V= v,‘jdc x 0,338
Zbiorcza, lokalna i dojazdowa v = v2% x 0,251
Glowna ruchu przyspieszonego v = 2% x 0,661
Peryferie miasta** Glowna V= v,‘jdc x 0,532
Zbiorcza, lokalna i dojazdowa v = 124 x 0,395
Sie¢ drogowa poza granicami . _ odc _
administracyjnymi Lodzi Wszystkie klasy V= Vi 12 km/h

* Drogi w obrgbie t6dzkiej kolei obwodowe;.
** Drogi potozone w granicach administracyjnych Lodzi poza koleja obwodowa.
v29% — predkosé kodeksowa

Zrbdlo: opracowanie wlasne.
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3.2 Podsystem niezmechanizowanego osobowego transportu indywidualnego

Transport indywidualny to dziatalno$¢ stuzaca zaspokajaniu potrzeb jednostek (przy czym
w tym znaczeniu jednostka jest pojedynczy uzytkownik dréog lub grupa uzytkownikow
realizujaca potrzeby transportowe za posrednictwem indywidualnego S$rodka transportu
np. samochodu). Jest to podsystem, ktory ze swej natury stwarza liczne problemy dla badaczy.
Sa one warunkowane przede wszystkim znacznym zréznicowaniem indywidualnych cech
i potrzeb o0s6b przemieszczajacych si¢ oraz charakterystyk dostepnych dla nich $rodkéw
transportu indywidualnego. Wspomniane cechy oséb (poczawszy od wieku oraz stanu zdrowia
1 kondycji fizycznej, na cechach psychologiczno-emocjonalnych konczac) i1 potrzeby
(okreslajace punkty zrodlowe i docelowe podrdzy) oraz charakterystyki srodkoéw transportu
(m.in. ich sprawno$¢ i1 specyfikacja techniczno-uzytkowa) wplywaja na wybor $rodka
transportu (lub $rodkéw transportu w przypadku kombinacji wielu sposobow przemieszczania
si¢), sposOb korzystania z niego oraz spontaniczno$¢ ruchu (zarowno w wymiarze czasu

nastapienia realizacji potrzeb transportowych, jak i kierunkoéw przemieszczen).

W polskich miastach zasadniczo podsystem transportu indywidualnego zapewnia podaz dla
realizacji potrzeb transportowych z zakresu transportu niezmechanizowanego (podrézy

pieszych, roweru)®’ oraz zmechanizowanego (m.in. samochodowego).

Transport niezmechanizowany wydaje si¢ w wigkszej mierze realizowaé poboczng —
psychologiczng, funkcje transportu osobowego. Wigze si¢ ona ze swiadomoscig mozliwosci
poruszania si¢ 1 utrzymywania badz nawiazywania kontaktow spotecznych. Poza tym ta forma
transportu korzystnie wpltywa na zdrowie jego uczestnikow (oczywiscie przy zatoZzeniu jego
bezpiecznej organizacji) oraz moze poprawia¢ samopoczucie psychiczne z uwagi na

wydzielanie si¢ endogennych morfin (endorfin) towarzyszacych wysitkowi fizycznemu.

Udziat transportu niezmechanizowanego w ogole mobilno$ci codziennej charakteryzuje si¢
do$¢ znacznym zroéznicowaniem przestrzennym (Ryc. 15). Jest on zalezny migdzy innymi od
poziomu rozwoju gospodarczego, preferencji spoleczenstw w zakresie wyboru S$rodka

transportu, poziomu urbanizacji i fizjonomii miast.

5" W obliczu wspotczesnego stanu rozwoju cywilizacyjnego podroze piesze i rowerowe sg w zasadzie jedynymi
typami transportu niezmechanizowanego w polskich miastach. Niemniej jednak sa miejsca na $wiecie, gdzie w
transporcie nadal wykorzystuje si¢ zwierzeta pociagowe oraz wierzchowe 1 site ludzkich migs$ni do realizacji
potrzeb transportowych sensu stricto. Na potrzeby niniejszej pracy zawezono transport niezmechanizowany
jedynie do podrozy pieszych i rowerowych.
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Ryec. 15 Niezmotoryzowane przemieszczenia w podrézach dziennych [%] w wybranych

regionach Swiata
Zrédto: (Szottysek, 2011).

Jednym z najczesciej wystepujacych rodzajow przemieszczen w miastach jest ruch pieszy®®.
Charakterystyka ta, co oczywiste jest obserwowana przez setki lat. Mimo to w okresie
szybkiego rozwoju techniki i wzrostu motoryzacji, infrastruktura dedykowana transportowi
pieszemu ulegata regresji na rzecz sukcesji coraz szerszych arterii drogowych. W ostatnim
czasie zauwaza si¢ trend majacy na celu poprawe i restytucje infrastruktury dla osob
poruszajacych sie pieszo.® Warto przy tym zauwazy¢, ze dojécie piesze jest najbardziej
efektywnym czasowo sposobem przemieszczania si¢ w miastach na bardzo krotkich dystansach

(Ryc. 16).

%8 Jak wskazujg raporty z Kompleksowych Badah Ruchu (m.in. VIA VISTULA, 2016), ponad 20% podrézy w
polskich miastach realizowanych jest pieszo. Jest to warto$¢ znacznie nizsza niz obserwowana w duzych
europejskich miastach — np. w Londynie warto$¢ ta stanowi okoto 32%, za§ w Paryzu nawet 36% (Jamroz i
Oskarbska, 2014).

% Ruch pieszy czesto nazywany bywa ,zaniedbanym $rodkiem transportu”, z racji tego, iz w planowaniu
komunikacyjnym traktowany jest drugoplanowo. W ostatnich latach zaczyna si¢ jednak dostrzega¢ jego
ekonomiczne, spoteczne, zdrowotne i ekologiczne korzysci (Olszewski, 2007).
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Ryec. 16 Czas podrézy od drzwi do drzwi a jej odleglosé¢ przy uzyciu réznych Srodkow
transportu
Zrédto: (Szottysek, 2011).

Do gtéwnych sktadowych infrastruktury dla pieszych zaliczaja si¢ elementy liniowe: ciagi

80 ciagi pieszo-rowerowe

komunikacyjne (chodniki, pobocza, jezdnie i drogi dla rowerdéw
iulice w strefie zamieszkania) oraz punktowe: miejsca umozliwiajgce przejscie pieszych na
druga strone infrastruktury liniowej (przejécia dla pieszych, skrzyzowania drog, drogi®® oraz
nadziemne 1 podziemne przejscia dla pieszych). Parametry techniczne, jakimi powinny
charakteryzowa¢ si¢ wspomniane wyzej elementy, oraz sposob ich wykorzystania zostaty
skodyfikowane w polskim prawodawstwie 1 sg regulowane przez Rozporzadzenie Ministra
Transportu 1 Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkow technicznych,
jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie oraz Ustawg z dnia 20 czerwca
1997 r. Prawo o ruchu drogowym. Poza aktami normatywnymi w literaturze naukowej,
szczegblnie z zakresu inzynierii transportu 1 inzynierii ruchu, duzo miejsca poswigca si¢ na
badania 1 analizy o charakterze aplikacyjnym majgce na celu poprawe efektywnosci
funkcjonowania wspomnianej infrastruktury. Dominuje w niej poglad, iz naczelnymi zasadami
ksztaltowania infrastruktury sa: dostosowanie pojemnosci sieci do lokalnych potrzeb oraz

dazenie do oddzielenia ruchu pieszego od ruchu pojazdow.

80 Jedynie w przypadku braku chodnika badz pobocza lub w przypadku niemoznosci skorzystania z nich przy
jednoczesnej zasadzie konieczno$ci ustgpienia miejsca nadjezdzajacym pojazdom (Ustawa z dnia 20 czerwca 1997
r. Prawo o ruchu drogowym,).

61 W punktach oddalonych o wiecej niz 100 m od najblizszego przejécia dla pieszych lub skrzyzowania za
wyjatkiem drog dwujezdniowych w obszarze zabudowanym lub drég, po ktorych kursujg tramwaje po torowisku
wyodrebnionym z jezdni (Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym).
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Jamroz 1 Rychlewska (2014) wskazuja na podstawowe problemy polskich miast zwigzane
z infrastrukturg dla pieszych. Naleza do nich: braki dogodnych i bezpiecznych potaczen w sieci
ciggow pieszych, bledy w doborze oraz niedostatki urzadzen ochrony pieszych, liczne btedne
rozwigzania pozostatych elementow infrastruktury miejskich systemow transportowych w tym
w rejonie przystankéw transportu zbiorowego. Do wspomnianych wyzej problemow, wydaje
si¢, mozna dotaczy¢ takze kwestie zwigzane z niedostosowaniem przebiegu chodnikow
do lokalnej struktury funkcjonalno-przestrzennej, a przez to do rzeczywistych potrzeb ich
uzytkownikow, ktore skutkujg powstawaniem nieformalnych drog (np. ,,wydeptane Sciezki”
etc.). Wszystko to ma wpltyw na decyzje transportowe i moze przyczynia¢ si¢ do zmian

udziatoéw podrozy pieszych w ogole miejskiej mobilnosci.

Nieformalne drogi z reguty nie s3 uyymowane w badaniach geograficznych nad dost¢pnoscia.
Na ogdt w geografii przyjmuje si¢ poruszanie pieszych w bardziej lub mniej abstrakcyjne;j
przestrzeni®? badz tez jedynie po infrastrukturze (Bartosiewicz i Wisniewski, 2016a). Dla badan
przedstawionych w biezacym opracowaniu zaprezentowano badania dostepno$ci pieszej,
przyjmujac, iz ludzie moga poruszac si¢ pieszo jedynie w miejscach do tego przeznaczonych

(infrastruktura).

Na udzial w podziale modalnym podrézy pieszych (podobnie jak pozostalych $rodkow
transportu) w miastach wptyw ma wiele czynnikow®:. Poza wyzej wymienionymi jakoscig
1 rozmieszczeniem infrastruktury nalezy do nich miedzy innymi struktura funkcjonalno-
przestrzenna miast i1 idgce za nig rozmieszczenie zrodet i celow podrézy realizowanych przez
mieszkancow na co dzien. Im wigksze oddalenie Zrédel (np. miejsc zamieszkania) od celow
(np. miejsce pracy) tym mniejsza sktonnos$¢ uczestnikow systemu transportowego do realizacji

podrozy pieszych (Ryc. 17).

62 Zwykle wykorzystuje si¢ w tym celu proste ekwidystanty lub izochrony mierzone w odleglosciach
euklidesowych (Majewski i Beim, 2008), niekiedy uwzgledniajac przy ich kresleniu wspotczynniki wydtuzenia
drogi (Beim i Gadzinski, 2009).

83 7 uwagi na fakt, iz zachowania transportowe nalezy (co zreszta wspomniano we wstepie do rozdziatu)
rozpatrywa¢ w ujeciu systemowym, potrzeba zwroci¢ uwage, iz zaden z czynnikow nie ma charakteru
decydujacego w modalnym podziale przemieszczen.
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Ryec. 17 Schemat stref podrozy (A) i przykladowa zalezno$¢ uzycia Srodkow transportu
dla réznych odleglosci zrédlo—cel (B)

Zrédto: (Sierpinski, 2012).

Kolejnym z czynnikéw jest gesto$¢ zaludnienia. Generalnie mozna zalozy¢, ze im wigksza jej
warto$¢, tym wigksza sktonno$¢ mieszkancow do wybierania alternatywnych dla samochodu
srodkoéw transportu (w tym przemieszczen pieszych). Szottysek (2011) uzasadnia to faktem,
1z duza gestos$¢ zaludnienia wptywa na zmniejszenie atrakcyjnosci samochodu jako srodka
transportu (z racji mozliwych kongestii). Dla geografa to do$¢ duze uogodlnienie (niemniej
jednak w krajach o wysokim wspotczynniku motoryzacji i nienadgzajagcym za nim rozwojem
infrastruktury opinia ta wydaje si¢ by¢ uzasadniona). Dlatego tez zrddla tego stanu rzeczy
upatrywa¢ mozna w tym, iz w rejonach silnej koncentracji ludnosci mozliwe (z ekonomicznego
punktu widzenia) staje si¢ lokalizowanie obiektow oferujacych mozliwos¢ zaspokojenia
potrzeb mieszkancoOw ,na miejscu”. Nawet jesli wspomniana oferta jest drozsza,
to w kontekscie komfortu oraz efektywnos$ci czasowej, skorzystanie z niej wydaje si¢ bardziej
racjonalne. Stad skrocenie drogi przektada¢ si¢ moze na zwigkszong liczbe przemieszczen
pieszych (a przez to i ich udziaty w modalnym podziale podrézy). Badania przeprowadzone

w Stanach Zjednoczonych (Khattak i Rodriguez, 2005) moga by¢ tego potwierdzeniem, cho¢

73



nie koncentrowaly si¢ na gestosci zaludnienia, a na strukturze funkcjonalnej dzielnic
miejskich®.

Czynniki przyrodnicze takze maja wpltyw na transport zarébwno w og6le®, jak i w zakresie
podrozy pieszych. Warunki meteorologiczne, ktére w najwickszym stopniu przektadajg si¢ na
podréze piesze®®, to: temperatura powietrza, insolacja, predko$¢ wiatru i opady
atmosferyczne®’. Wszystkie z nich majg charakter obiektywny, ale takze subiektywny z racji
r6éznej tolerancji pieszych na dyskomfort (Klemm, 2013). Uksztaltowanie terenu,
a w szczeg6lnosci wystepujace deniwelacje majg wptyw zaréwno na wybor srodka transportu,
jak 1 na lokalizacj¢ 1 sposob zagospodarowania obiektow infrastruktury dedykowanej pieszym.
Sita wplywu wspomnianych czynnikow jest w duzej mierze zalezna od charakterystyki
pieszych (m.in. ich wieku, stanu zdrowia i kondycji) oraz potrzeb transportowych (czas
1 intensywno$¢ aktywnosci). Dodatkowo sita oddziatywania tych samych warunkow
przyrodniczych jest zrdznicowana przestrzennie, co — jak wskazuje Radzimski (2012), jest
w gléwnej mierze uwarunkowane ,,klimatem spoteczno-politycznym” (s. 22). Spoteczenstwa
nastawione pro-ekologicznie, ktore funkcjonujag w sprzyjajacym nieemisyjnemu transportowi
otoczeniu politycznym, ulegaja w mniejszym stopniu presji pochodzacej ze Srodowiska

naturalnego uzewnetrznianej na przyktad pogoda lub uksztattowaniem terenu.

Mieszkancy miast w celu przemieszczania si¢ za pomocg sity wtasnych migsni dokonujg nie
tylko podrozy pieszych, ale takze wykorzystuja w tym celu rowery. Jednoslady w ostatnich
latach sg coraz czgsciej wykorzystywane w polskich miastach, w gtownej mierze dzigki ich
przewadze wzgledem zmechanizowanych $rodkow transportu, w zakresie kosztow
ekologicznych oraz eksploatacyjnych. Podroze rowerem sg takze efektywniejsze w zakresie

zasiegu od podrdzy pieszych (Ryc. 18) oraz od przemieszczen realizowanych za posrednictwem

64 W badaniach tych poréwnano mobilno$é (w tym podziat modalny érodkéw transportu) w duzych dzielnicach
mieszkaniowych charakteryzujacych si¢ uboga oferta infrastruktury spotecznej i ustugowej do osiedli neo-
traditional neighborhood design. Osiedla tego typu projektowane sa z mysla o zapewnieniu mozliwie duzej oferty
z zakresu ustug podstawowych jej mieszkancom (na ogédt zamoznym) w celu m.in. ograniczenia przecigzen
systemow transportowych zwigzanych z czgstymi podrézami m.in. do sklepow etc.

8 Jak zauwaza Berezowski (1975) ,,srodowisko wywiera wptyw nie tylko na lokalizacje szlakow, lecz rowniez na
praceg, zwlaszcza transportu, oddziatujac w ten czy inny sposob na przyktad na kierunki lub przebieg szlakow
przewozu” (s. 45). Wydaje si¢ by¢ uprawnionym rozszerzenie wspomnianej mysli Berezowskiego w zakresie
wplywu czynnikoéw na prace transportowa o oddzialywanie na wybor $rodka transportu.

8 W nieco mniejszym stopniu przektadaja si¢ takze na sposob zagospodarowania terenéw przeznaczonych do
uzytku pieszych. Niemniej jednak mozna wskazywac przyktady rozwiazan infrastrukturalnych zmierzajacych do
cho¢ czegsciowej niwelacji wptywu tych czynnikow na komfort pieszego — a przez to na zwigkszenie liczby
pieszych. Naleza do nich m.in. zadaszenie (ochrona przed deszczem i stoncem — w klimacie monsunowym) i
ogrzewanie chodnikow (ochrona przed oblodzeniem — w krajach Europy Pétnocnej).

67 Badaniem wplywu warunkow meteorologicznych na funkcjonowanie cztlowieka zajmuje si¢ biometeorologia
oraz biomechanika.
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zmechanizowanych §rodkéw transportu na krotkich 1 $rednich dystansach (Ryc. 16). W wielu
obszarach zurbanizowanych Zachodniej Europy udzial roweréw w ogoéle podrozy miejskich
zbliza si¢, a niekiedy przekracza 20% (Pucher i Buehler, 2008), za§ w polskich miastach
z reguly nie osigga wartosci wigkszych niz 3% (Beim, 2003; Wotek, 2015) (Tab. 9).
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Ryec. 18 Schemat teoretycznego przestrzennego zasiegu podrozy pieszych i rowerowych

trwajacych 15 minut

Zrédto: opracowanie wlasne.

Tab. 9 Udzial podrozy rowerem i jego zmiany w wybranych miastach §wiata

Podrodze rowerem [%] w ogole . .
Kraj Miasto przemieszczen miejskich w danym Wazrost liczby poqrozy
roku w danym czasie
Holandia Groningen 40 (od 1990) 1990-2005: 0%
Dania Kopenhaga 38 (2005) 1998-2005: 52%
Holandia Amsterdam 37 (2005) 1970-2005: 48%
Niemcy Miinster 35 (2001) 1982-2001: 21%
Niemcy Fryburg 27 (2007) 1982-2007: 80%
Dania Odense 25 (2002) 1994-2002: 9%
Niemcy Berlin 10 (2007) 1975-2011: 275%
Stany Zjednoczone | Portland (Oregon) 6 (2008) 1990-2008: 445%
Wiochy Florencja 5(2001) b.d.
Polska Poznan 4 (2013) b.d.
Kolumbia Bogota 3,2 (2003) 1995-2003: 300%
Francja Paryz 2,5 (2007) 2001-2007: 150%
Ukraina Lwow 2 (2014) b.d.
Hiszpania Barcelona 1,8 (2007) 2001-2007: 100%
Wielka Brytania Londyn 1,2 (2006) 2000-2008: 99%
Polska Warszawa 1.(2005) b.d.
Polska Krakéw 1(2010) b.d.
Wiochy Palermo 1(2015) b.d.

Zrédto: (European Platform on Mobility Management, 2018; Pucher i in., 2010).
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Rower jako §rodek transportu w zasadzie nie potrzebuje specjalnie dedykowanej mu
infrastruktury, gdyz poza wyjatkami®® moze byé wykorzystywany w przestrzeni miejskiej
infrastruktury drogowo-ulicznej. Istnieje kilka typow pasazerskiego transportu rowerowego,
z ktérych w polskich miastach dominuje transport oparty o rower zdefiniowany w Ustawie
Prawo o ruchu drogowym jako ,,pojazd o szerokos$ci nieprzekraczajacej 0,9 m poruszany sitg
miegs$ni osoby jadacej tym pojazdem; rower moze by¢ wyposazony w uruchamiany naciskiem
na pedaty pomocniczy naped elektryczny zasilany pradem o napigciu nie wyzszym niz 48V
0 znamionowej mocy ciaglej nie wigkszej niz 250W, ktérego moc wyjsciowa zmniejsza si¢

stopniowo i spada do zera po przekroczeniu predkosci 25 km/h” (Art. 2 pkt. 47)%°.

Z uwagi na rosnacy ruch rowerowy i jego udziat w podrézach w ogole wykorzystywanych
srodkow transportu w polskich i zagranicznych miastach (Tab. 9), a takze zwazywszy na
koniecznos$¢ zwigkszenia atrakcyjnosci tej formy mobilnosci w celu realizacji celow zawartych
w podpisanej przez wladze ponad 60 europejskich miast (w tym Lodzi) Karty Brukselskiej,
niezbednym staje si¢ zwickszenie bezpieczenstwa i komfortu rowerzystow. W tym celu tworzy
si¢ specjalnie dla nich dedykowana infrastruktur¢ liniowa, punktowa i powierzchniowaq.
Do infrastruktury liniowej dedykowanej ruchowi rowerowemu zalicza sie: droge dla rowerow’®
oraz wyodrgbnione fragmenty jezdni (pasy ruchu dla roweréw). Do punktowej infrastruktury
rowerowe] naleza: $luzy dla roweroéw, przejazdy dla rowerzystow, a takze rowerowe stacje

naprawcze oraz stacje roweru publicznego’. Do powierzchniowych elementéw infrastruktury

rowerowej zalicza si¢ przede wszystkim parkingi rowerowe.

W zakresie badan nad dostgpnoscia rowerem w miejskich uktadach, spotyka si¢ podejscia
izoliniowe (Borowska-Stefanska i Wisniewski, 2018; Kowalski 1 Wisniewski, 2017a) oraz

opisowe — przedstawiajace lokalne charakterystyki podsystemu transportu rowerowego

% Nalezg do nich m.in.: zakaz jazdy chodnikiem (w przypadku podrézy: innych niz zwigzanych z jednoczesnym
pilnowaniem dziecka do lat 10, w korzystnych warunkach atmosferycznych, wzdhuz drég o dopuszczalnej
predkosci maksymalnej nie wigkszej niz 50 km/h), autostrada, droga ekspresows, jezdnig przeznaczona do ruchu
samochodowego, wzdluz ktorej przebiega droga rowerowa po stronie odpowiadajacej kierunkowi jazdy
rowerzysty z wylaczeniem uzasadnionych przypadkow dojazdow docelowych (Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r.
Prawo o ruchu drogowym, 2017).

8 W ostatnich latach zauwaza si¢ obecno$¢ riksz w polskich miastach, ktore niejednokrotnie bedac atrakcja
turystyczng, shuza do przewozu osob. Z racji ich marginalnego znaczenia w systemie transportowym w niniejszym
postgpowaniu badawczym pomini¢to ich udziat w miejskiej mobilnosci.

0 Potocznie nazywang $ciezkg rowerows.

LW obliczu dynamicznego rozwoju ekonomii wspoldzielenia (ang. sharing economy) rozwijaja si¢ formy
transportu, ktore trudno jednoznacznie umiesci¢ w klasyfikacjach transportu. Jednym z przejawow tego jest rower
publiczny (ang. bike sharing). Jest on forma indywidualnego transportu publicznego, gdyz zarzadzajacy system
udostegpnia rowery publicznie, za$ ich wykorzystanie odbywa si¢ na zasadach indywidualnych (Borowska-
Stefanska i in., 2020d). Dlatego tez mobilno$¢ realizowana przez ten typ srodkow transportu (rower miejski) w
niniejszej pracy zostata zaprezentowana w kontekscie transportu indywidualnego.
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(Lukaszewicz, 2014). W metodzie izoliniowej (izochronowej) na ogét przyjmuje si¢ ruch
rowerzystOw po infrastrukturze transportowej, ktora moze by¢ przez nich wykorzystywana
(. zarébwno infrastruktura dedykowana rowerzystom, jak i pozostata, z ktérej rowerzys$ci moga
korzysta¢). Podejscie opisowe rowniez na ogot przedstawia caloksztalt infrastruktury

transportowe;.

Na miejskie podréze rowerowe wptyw maja podobne, jak w przypadku podrozy pieszych,
elementy (jednakowoz sita ich oddzialywania jest rozna) oraz aktywnos$¢ lokalnych wiadz
w zakresie kreowania ,,rowerowego” wizerunku miasta i podgzajace za tym inicjatywy w tym

narzedzia infrastrukturalne i administracyjne.

Bezpieczenstwo podrozy rowerowych jest dos¢ istotng determinantg wyboru tego $rodka
transportu. Mozna zatozy¢, iz zwigkszenie poziomu bezpieczenstwa rowerzystow wplywa
na wigksza liczbe podrozy realizowanych tym $rodkiem transportu’. Sierpifiski (2012)
wskazuje, Zze jedng z wad transportu rowerowego jest jego bezpieczenstwo, przy czym,
powolujac sie¢ na swoje badania, wskazuje, iz jego poziom jest oceniany na podobnym,
co przemieszczanie si¢ piesze poziomie (zdaniem respondentéw jedynie podroéze motocyklem
sa mniej bezpieczne, za§ podroze transportem zbiorowym oraz samochodem
sa bezpieczniejsze). Bezpieczenstwo zalezy od wielu czynnikdéw, zaczynajac od natezenia
1 struktury ruchu pojazdow mechanicznych, przez obecno$¢ 1 jakos¢ dedykowanej
infrastruktury rowerowej, zasady organizacji ruchu’®, na zwigkszeniu edukacji w zakresie
bezpieczenstwa ruchu rowerowego konczac. Generalnie przyjmuje sie, iz im wigksze natgzenie
ruchu samochodowego 1 cigzarowego tym mniejsze bezpieczenstwo podrozy rowerem.
Podobnie rzecz si¢ ma z dopuszczalng dla pojazdow mechanicznych predkoscig na drodze
(im wyzsza, tym nizszy poziom bezpieczenstwa rowerzystow). Dotyczy to miejsc, w ktorych
ruch rowerowy nie zostal odseparowany od ruchu pojazdéw mechanicznych. Na poziom
bezpieczenstwa rowerzystow wptywa takze spojnos¢ sieci droég rowerowych oraz organizacja
wlaczenia si¢ rowerow do pozostatego potoku ruchu w miejscach niecigglosci 1 rozwigzania
stosowane w przypadku przeciecia si¢ drog rowerowych z drogami przeznaczonymi dla ruchu:

pieszego 1 drogowego (Borowska-Stefanska i in., 2020). Poza tym, w zakresie infrastruktury

2 Wskazujg na to chociazby badania pokazujace zmiany ilosciowe uzytkownikoéw roweréw w obliczu poprawy
infrastruktury rowerowej bezposrednio wptywajacej na bezpieczenstwo podrozy.

78 Jak wskazujg badania (m.in. Biesok i Wyr6d-Wrobel, 2012), bezpieczenstwo infrastruktury rowerowej bywa
zle oceniane przez jej uzytkownikow wskazujacych m.in. na jej: stabe oznakowanie, zbyt male wymiary
(szerokosci drog rowerowych) oraz jako$¢ nawierzchni.
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na bezpieczenstwo ruchu rowerowego ma wplyw jakos$¢ nawierzchni drég rowerowych oraz

zasady organizacji ruchu i ich przestrzeganie przez uzytkownikow'.

Jak wspomniano wyzej, na poziom bezpieczenstwa wpltywa takze ciaglo$¢ infrastruktury
rowerowej, ktora to poza bezpieczenstwem ma istotny wptyw na komfort korzystania z roweru.
Ergonomia czgsto w sposob bezposredni oddzialuje na czestotliwos¢ wykorzystania tego
srodka transportu. Dlatego tez czgsto wzrost udzialu roweréw w ogole wykonywanych podrozy
w miastach jest wprost wigzany z rozwojem przestrzennym tej infrastruktury, co znajduje
wyraz w pracach naukowych zajmujacych si¢ modelowaniem ruchu rowerowego (Zalewski,
2009). Poza samg obecnoscig infrastruktury rowerowej i jej ciggloscig, istotne z punktu
widzenia atrakcyjnosci tego srodka transportu jest takze dopasowanie do miejskiej struktury
funkcjonalno-przestrzennej i oddalenie od zrodet i celow podrézy. Wiaze si¢ to z faktem,
ze podroz rowerem czesto bywa realizowana w formie od drzwi do drzwi lub od drzwi do
srodkow komunikacji zbiorowej. Dlatego, podobnie jak w przypadku podrézy pieszych,
konieczne staje si¢ zapewnienie wlasciwej dostepnosci rowerowej rejonéw komunikacyjnych
o duzym potencjale ruchotwdérczym (dworcéow 1 weztéw przesiadkowych transportu
zbiorowego, miejsc: pracy, zakupdéw, zamieszkania etc.) i1 idace za nig tworzenie parkingow

rowerowych.

Sita oddziatywania czynnikow przyrodniczych na wybory roweru jako $rodka transportu,
podobnie jak w przypadku podrozy pieszych, jest zalezna od subiektywnych preferencji
uzytkownikéw. Dlatego tez w zakresie ich oddzialywania obserwuje si¢ do$¢ znaczne
przestrzenne zréznicowanie w duzej mierze uzaleznione od charakterystyki miejskich
spotecznosci (Radzimski, 2012). Niemniej jednak wydaje si¢, iz w wigkszym stopniu, niz
w przypadku podrozy pieszych, oddzialuja one na kreowanie nowej infrastruktury rowerowe;.
Jak zauwaza Liszka (2013) uksztaltowanie terenu stanowi¢ moze jedna z barier utrudniajacych
wdrozenie polityki rowerowej. Rzezba terenu moze uniemozliwia¢ budowe drég rowerowych
w wariantach najkrotszych odleglosci. W uktadach miejskich, przeksztalcenia rzezby majg
czesto charakter antropogeniczny z licznymi nasypami o bardzo duzych nachyleniach stokow,
ktére powoduja wytyczanie drég rowerowych omijajacych je lub przybierajacych ksztalty
serpentynowe, ktore czesto w znacznym stopniu wydluzaja podréz. Uksztaltowanie terenu
wptywa tez na predko$ci przemieszczania si¢ rowerzystow, co w konsekwencji oddziatuje na

wydtuzenie drogi w aspekcie czasowym.

"4 Dos¢ czesto komentowanym przez opinig publiczng zjawiskiem jest fakt bezprawnego zajmowania powierzchni
drog rowerowych przez m.in. zaparkowane samochody.
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Istotnym uwarunkowaniem dla zwig¢kszenia udzialu ruchu rowerowego w ogole przemieszczen
jest miejska polityka rowerowa. Spotyka si¢ wiele sposobow jej wdrazania. Cz¢$¢ miast wdraza
swoja wlasng ,,autorska” polityke, inne korzystaja z ich doswiadczen, wzorujac swoje polityki
na nich, nieznacznie dostosowujac je do swoich uwarunkowan. Poza wspomnianymi wyzej
sposobami wdrazania polityki rowerowej miejskie wiladze korzystajg takze z gotowych
metodologii ich tworzenia opartych migdzy innymi na programie BYPAD (ang. Bicycle Policy
Audif) prowadzonym przez Europejska Federacje Cyklistow (The European Cyclists’
Federation, ECF) (Beim, 2011a). Korzysci z wtasciwie prowadzonej polityki rowerowej sg
wyrazne, na co wskazuja przyktady m.in.: Kopenhagi’®, Londynu’®, Barcelony’’, Monachium’®
i Groningen’®. Do najczesciej uwzglednianych w miejskich politykach rowerowych elementow
zalicza sie: rozwdj spojnej sieci infrastruktury dedykowanej rowerzystom®, tzw. , niewidzialna

281

infrastrukture rowerowa”™ ", parkingi rowerowe (w tym zintegrowane z pozostalymi

)82, rowery publiczne oraz infrastrukture turystyki rowerowej®.

podsystemami transportowymi
Poza tym niezwykle waznym elementem ich wdrazania sg: dialog z organizacjami spotecznymi,

konsultacje spoleczne oraz intensyfikacja przekazu pro rowerowego w komunikacji spoteczne;.

S W efekcie prowadzonej polityki rowerowej miasto uchodzi za ,,pierwsze rowerowe miasto $wiata” (Liszka,
2013). W Kopenhadze rowerem do szkoty i pracy dojezdza nawet 50% mieszkancow miasta, a 30% ogotu
miejskich podrézy wykonywanych jest przy uzyciu roweru (Radzimski, 2012).

6 Londynska polityka rowerowa oparta jest o trzy zasadnicze filary (Bicycle hire Scheme, Cycle Superhighways,
Biking Boroughs) uzupetniane przez drobne lokalne (osiedlowe) inicjatywy. W zamierzeniu wtadz miejskich ma
ona przyczyni¢ si¢ do 400% wzrostu liczby podrézy rowerowych w miescie do 2026 r. Jak wykazuja badania
narzedzia te przyczyniaja si¢ do sprawniejszego zbierania potokéw ruchu rowerowego w lokalng sie¢ drog
rowerowych, co przektada si¢ na jej wigksze obcigzenie i bezpieczenstwo (Li i in., 2017).

" Jak wskazuja raporty, dzieki aktywnej polityce rowerowej opartej w duzej mierze o ,rower miejski”
zanieczyszczenie CO, w Barcelonie spadlo o 9 tys. ton., a sam program zwigkszyt o 30% liczbg podrozy
rowerowych (Liszka, 2013).

® W podziale modalnym podrézy w Monachium, te realizowane przez rower stanowia 14% ogélu, co w
zestawieniu z wysokim wspolczynnikiem motoryzacji (prawie 465 samochodow/1000 mieszkancow) wydaje si¢
by¢ dobrym wynikiem, cho¢ wiladze miasta w dalszym ciggu podejmujg liczne inicjatywy by zwigkszy¢
atrakcyjnos¢ roweru jako $rodka transportu (Beim, 2011Db).

™ Ponad 40% ogdtu miejskich podrozy realizowanych jest rowerem, co stanowi najwyzszy wskaznik na tle miast
europejskich (Liszka, 2013). Na sukces ten, poza spoteczno-kulturowymi i przyrodniczymi uwarunkowaniami,
sktada si¢ holistyczne podejscie do planowania przestrzennego (kreowania miejskiej struktury funkcjonalno-
przestrzennej z my$lg o transporcie zrbwnowazonym), jak i catlo§ciowa organizacja systemu transportowego.

8 Naleza do niej poza drogami i pasami rowerowymi takze m.in.: drogi pieszo-rowerowe, rampy i kladki
rowerowe, otwieranie drog jednokierunkowych dla dwukierunkowego ruchu rowerzystow (tzw. ,.kontrapasy’).

81 Sg to elementy infrastruktury drogowej niededykowanej bezposrednio rowerzystom, ale w duzym stopniu im
przyjazne. Zaliczaja si¢ do nich m.in.: ulice w strefach ruchu uspokojonego, ulice w strefach zamieszkania oraz
strefy piesze (deptaki), na ktorych dopuszczono ruch rowerowy, pasy autobusowo- lub trolejbusowo-rowerowe.
82 Nalezg do nich m.in. parkingi rowerowe lokalizowane przez prywatnych inwestoréw przy budynkach
handlowych, ustugowych i przemystowych, a takze parkingi kreowane przez lokalne wtadze (tradycyjne parkingi
rowerowe zlokalizowane w poblizu przestrzeni publicznych, weztow komunikacji zbiorowej oraz systemowo
dziatajace parkingi typu Bike&Ride).

8 Zwlaszcza w miastach potozonych w regionie o duzych walorach turystycznych, w ktorych rozwinal sie
rowerowy nurt turystyki kwalifikowane;.
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O elementach infrastruktury 1 ich znaczeniu w kreowaniu ,rowerowej mobilnosci”
mieszkancow wspomniano wczesniej. Jednak z punktu widzenia funkcjonowania podsystemu
transportu rowerowego niezwykle waznym jest omowienie jednej z podstawowych sktadowych
polityki rowerowej — roweru publicznego®. W literaturze naukowej, skupiajacej si¢ na
zagadnieniach dotyczacych ekonomii wspoéidzielenia w transporcie, rower publiczny
ujmowany jest w kategorii systemu. Za jego poczatki mozna uznaé inicjatywe Luuda
Schimmelpennincka zrealizowang w potowie lat 60. XX w. w Amsterdamie (Borowska-
Stefanska i in., 2020; Carballeda i in., 2010; Wesotowski, 2008) polegajaca na spontanicznym
zebraniu kilkuset rowerdw, ktére po przemalowaniu na biato zostaty darmowo udostepnione w
miescie. Poczatkowo rowery publiczne mialy petni¢ funkcje turystyczno-rekreacyjne, z czasem
zaczetly by¢ wykorzystywane w celach mobilnosci codziennej. Trudno jednoznacznie wskazac,
na ile systemy roweréw publicznych wptywaja na podzial modalny podrédzy. Jak wskazuja
Dobrzynska i Dobrzynski (2016), rower publiczny jest utozsamiany z substytutem dla roweru
prywatnego. Czy zatem w gtéwnej mierze na rower publiczny przesiadajg si¢ rowerzysci do tej
pory korzystajacy z wlasnych prywatnych roweréw? Polityka wtadz miejskich i idace za nig
narzedzia jej uprawiania (nierzadko kosztowne), nie sg przeciez ukierunkowane w gltownej
mierze na poprawe komfortu mieszkancéw juz i tak jezdzacych na rowerach, a na zachecenie
zmotoryzowanych uczestnikéw ruchu do przesiadania si¢ na rower oraz na przestrzenne
rozszerzanie oferty transportu publicznego, z racji tego ze moze pehli¢ alternatywe dla
samochodu w przypadkach podrézy taczonych (Brzezinski i Jesionkiewicz-Niedzielska, 2014).
Dane empiryczne ukazujace liczbe wypozyczen rowerdow publicznych wskazuja na ogromny
sukces tego typu rozwigzan zarowno w Polsce (Borowska-Stefanska 1 in., 2020; Debowska-
Mroéz1in., 2017; Stepien-Stodkowska i in., 2017), jak 1 za granica, gdzie taczy si¢ uruchomienie
systemOow rowerow miejskich ze zmianami modalnymi S$rodkéw transportu w zakresie

przesunigcia w kierunku zwiekszenia udziatéw ruchu rowerowego (Shaheen i Guzman, 2011).

Sie¢ dedykowana transportowi rowerowemu w Lodzi sklada si¢ z ponad 200 km drog
rowerowych. Wytyczone sg one w gtoéwnej mierze wzdhuz gtownych arterii transportowych i
maja na celu odseparowanie niechronionych uczestnikow ruchu od duzego ruchu

samochodowego (Ryc. 19).

8 Czasem nazywany takze rowerem miejskim (m.in. Brzustewicz, 2013; Debowska-Mro6z i in., 2017).
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parking rowerowy dzielnica

®  stacja roweru miejskiego obreb ewidencyjny

droga rowerowa

Ryc. 19 Wybrane elementy podsystemu transportu rowerowego w Lodzi
Zrédto: opracowanie wlasne.

Aby zwigkszy¢ atrakcyjno$¢ 1 poziom bezpieczenstwa rowerowego $rodka transportu, uktad
drog rowerowych poza swoja spdjnoscia, powinien takze zapewnia¢ odpowiedni komfort
podrézy. Duze znaczenie w tym konteks$cie ma zastosowanie rozwigzan projektowych dla drog
rowerowych, w tym m.in. rodzaju nawierzchni, w jakga sa one wyposazone. Przyjmuje sig,
iz powinna by¢ ona maksymalnie gtadka, dlatego tez powinno si¢ dazy¢ do wyposazania drog
rowerowych nawierzchnig asfaltowa. Z tego punktu widzenia todzkie drogi rowerowe
charakteryzuja si¢ korzystnymi rozwigzaniami (Ryc. 20). Wspomniane charakterystyki
sprzyjaja rowerzystom, ktorzy intensywniej korzystajg z tych elementéw sieci, na ktorej

wyznaczono drogi rowerowe®®.

8 Wspomniane obserwacje uwidaczniajg si¢ w badaniach ruchu rowerowego realizowanego przez uzytkownikow
todzkiego roweru publicznego (Borowska-Stefanska i in., 2020d).
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m asfaltowa
m pasy ruchu dla réwerow (w tym kontrapsy)
kostka betonowa

inne

Ryec. 20 Struktura drog rowerowych w Lodzi wedlug rodzaju nawierzchni w 2021 r.
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie https://rowerowalodz.pl/infrastruktura/statystyki-rowerowek/stan-na-
1-stycznia-2021.

3.3 Podsystem zmechanizowanego osobowego transportu indywidualnego

Jak wspomniano na poczatku poprzedniego podrozdziatu — pasazerski transport indywidualny
moze by¢ realizowany takze z wykorzystaniem zmechanizowanych $rodkéw transportu.
Do najcze$ciej wykorzystywanych z nich nalezg samochody®. W Unii Europejskiej 71,5%
og6lu podrézy zmotoryzowanych realizowanych jest samochodem. W Polsce w ogole
transportu ladowego wykonano okoto 88% pracy przewozowej liczonej w pasazerokilometrach
(pkm) przy uzyciu samochodu (Jamroz i in., 2014). W ujeciach miejskich udziat podrozy

dokonywanych samochodem jest bardzo zréznicowany (Tab. 10).

Tab. 10 Udzial podrézy samochodem w ogdle podrézy w wybranych miastach

Kraj Miasto Rok Udzial w modalnej podrézy samochodem [%]
Stany Zjednoczone | Indianapolis (Indiana) 2009 92
Stany Zjednoczone | San Diego (Kalifornia) 2009 85
Wiochy Palermo 2015 78
Australia Melbourne 2007 77
Polska Konin 2012 71
Kanada Toronto 2006 67
Wiochy Florencja 2001 63
Stany Zjednoczone Chicago (Illinois) 2009 61
Polska Katowice 2011 56
Polska Kalisz 2012 55
Polska Gdynia 2013 53
Stany Zjednoczone | Boston (Massachusetts) | 2009 45
Francja Lyon 2015 45
Belgia Bruksela 2010 44
Indie Ahmadabad 2011 42

8 Pozostale pojazdy mechaniczne wykorzystywane w transporcie indywidualnym majg marginalne znaczenie.
Wszystkie dwukotowe pojazdy silnikowe (ang. powered 2-wheelers) w Europie maja znikomy udziat w realizacji
przewozow (1,9% ogohu podrozy pasazerskich w Europie realizowanych jest tym $rodkiem transportu). W Stanach
Zjednoczonych statystyka obejmujaca motocykle wskazuje na ich 0,4% udzial w modalnym podziale podrozy
pasazerskich (European Commission, 2017). Dlatego tez w pracy zaprezentowano jedynie samochodowy rodzaj
zmechanizowanego $rodka transportu.
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Kraj Miasto Rok Udzial w modalnej podrdozy samochodem [%]
Polska Wroctaw 2011 42
Niemcy Drezno 2008 41
Polska Poznah 2013 40
Japonia Osaka 2000 39
Polska Gdansk 2009 39
Wielka Brytania Londyn 2006 39
Holandia Amsterdam 2008 38
Norwegia Oslo 2014 37
Hiszpania Barcelona 2006 35
Polska Krakow 2013 34
Dania Kopenhaga 2014 33
Brazylia Sao Paulo 1997 32
Niemcy Berlin 2008 31
Singapur Singapur 2011 29
Stany Zjednoczone Nowy Jork 2009 29
Serbia Belgrad 2015 26
Polska Warszawa 2005 24
Rumunia Bukareszt 2007 24
Ukraina Lwoéw 2014 23
Finlandia Helsinki 2013 23
Chiny Pekin* 2005 20
Chiny Szanghaj** 2009 20
Francja Paryz 2008 17
Kolumbia Bogota 2008 15
Kenia Nairobi 2001 7
Tanzania Dar es Salaam 2001 6

* Tradycyjnie wyodrgbniana przestrzen miejska Pekinu

** Razem z Nowg Dzielnicg Pudong.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie (de Vasconcellos, 2005; European Platform on Mobility Management,
2018; Freemark, 2010; Hebel i Wyszomirski, 2015; LTA Academy, 2011; Rwebangira, 2001; Szarata, 2014).

Wspomniane zrdznicowanie jest wypadkowa wielu czynnikow, wsrdd ktérych na ogot
wymienia si¢: wyposazenie w infrastrukture transportowa, wskaznik motoryzacji mieszkancow
miast (niektorzy utrzymuja, ze coraz wyzszy poziom motoryzacji skutkuje takze generalnie
wigksza mobilnoscig mieszkancow), poziom zamozno$ci mieszkancow (ogotem oraz
w relacjach do cen paliwa i1 kosztow zakupu 1 utrzymania pojazdu), wielko$¢ 1 strukture
gospodarstw domowych (w tym strukture demograficzna), styl Zycia mieszkancow, przemiany
na rynkach pracy, struktur¢ funkcjonalno-przestrzenng miast (w tym poziom suburbanizacji),
sprawno$¢ funkcjonowania substytucyjnych dla samochodu s$rodkow transportu (w tym
glownie zbiorowego) i polityke transportowa (Cervero i Radisch, 1996; de Vasconcellos, 2005;
Ingram i Liu, 1998; Komornicki, 2011).

Podroze samochodem mozliwe s3 po sieci dedykowanej im infrastruktury. Parametry
techniczne, jakimi powinna si¢ ona charakteryzowac, oraz sposob jej wykorzystania zostaty
skodyfikowane w polskim prawodawstwie 1 sg regulowane migdzy innymi przez

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie

83



warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie oraz

Ustawe z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym.

W Polsce drogi publiczne podzieli¢ mozna na klasy i kategorie (Tab. 11). Klasy drog
wyodrebniane i hierarchizowane sa na ogdt wedhug ich parametréow technicznych®’. Przy czym
wspomniane hierarchizowanie oraz wyodrebnianie poszczeg6lnych klas rézni si¢ z uwagi na
specyfike organizacyjng transportu w réznych krajach. Przeszto 80 panstw (w tym Polska)
ratyfikowato Konwencje Wiedenskie (o ruchu drogowym i o znakach i1 sygnatach drogowych),
ktore stanowig kanwe dla lokalnych prawodawcoéw w zakresie zasad poruszania si¢ po drogach
oraz posrednio w zakresie wymagan technicznych zawartych w definicji rodzajow drog.
W wiekszosci przypadkow parametry techniczne danej klasy drogi zalezne sg od jej lokalizacji
w sieci osadniczej (drogi pozamiejskie i drogi miejskie). W Polsce nazewnictwo klas drog jest
jednakowe dla miast i obszaréw niezabudowanych (cho¢ roézne sa ich parametry). W innych
panstwach sprawy te zorganizowane zostaty podobnie, badz dla poszczegolnych klas stosuje

sig ,,sztywne” ograniczenia terytorialne w zakresie ich lokalizacji®®.

87 Okre$lone wymagania techniczne i uzytkowe znajduja sie z reguly w zapisach prawnych panstw. W Polsce
reguluje je Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne i ich usytuowanie. Pomimo tego czasem w
powszechnym obiegu (nie zwigzanym z naukowym czy tez prawnym) funkcjonuja okreslenia klasy drogi
nienawiazujace do nich. Ma to miejsce na ogot w przypadkach, gdzie wymagania dotyczace parametrow drogi si¢
zmieniaja i droga traci swoj status w hierarchii lub w przypadkach biednej komunikacji spotecznej i
upowszechnienia si¢ w piSmiennictwie btgdnej kategorii drogi.

8 Na przyktad we Wloszech wyrdznia sie klasy drog w zaleznoéci od ich usytuowania w sieci osadniczej
(wprowadzono pojecia wh. urbano i wi. extraurbano jako wyroznik): klasy drog istniejace jedynie na terenach
niezbudowanych (kl. B wi. strada extraurbana principale 1 C wi. strada extraurbana secondaria) 1 jedynie na
terenach miejskich (kl. D wt. strada urbana di scorrimento i E wi. strada urbana di quartiere) oraz istniejace
zar6wno w miastach, jak i poza nimi jednak roznigce si¢ wymaganiami technicznymi (kl. A wt. autostrada
extraurbana 1 autostrada urbana i F strada locale extraurbana i strada locale urbana).
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Tab. 11 Klasy drdg i ulic a kategorie drog publicznych w Polsce

Poziom Nazwa klasy drogi Symbol Czy klasa moze Minimalna klasa dla
klasy klasy by¢ ulicg?* kategorii drogi
1 Autostrada A nie
2 Droga ekspresowa S tak
3 Droga gléwna ruchu przyspieszonego GP tak Krajowa
4 Droga gtéwna G tak - Krajowa***
- Wojewddzka
5 Droga zbiorcza Z tak - Wojewodzka***
- Powiatowa
6 Droga lokalna L tak - Powiatowa™***
7 Droga dojazdowa D tak - Gminna
- Droga wewnetrzna** \ tak

* Ulicg rozumiang za Rozporzadzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w

sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie.

** Droga wewnetrzna nie jest klasg drogi i nie ma do niej przyszeregowanej kategorii drogi publicznej. Z definicji

drogi wewnetrznej zawartej w Art. 8 Ustawy o drogach publicznych wynika, iz jest nig kazda odpowiednio

oznaczona w ewidencji gruntéw i budynkow przestrzen przeznaczona do ruchu pojazdéw niezlokalizowana w

pasie drogowym drogi zaliczonej do dowolnej kategorii drog.

*** Na mocy § 4 ust. 3 rozporzadzenia w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadaé¢ drogi

publiczne i ich usytuowanie dopuszczalnym jest przyjecie o jeden poziom nizszej klasy drogi dla drog kategorii

krajowej, wojewddzkiej i powiatowe;.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie (Rozporzgdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2

marca 1999 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne i ich usytuowanie,
2016, Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych, 2017).

Na szczycie hierarchii drog w Polsce stojg autostrady i znajdujace si¢ zaraz za nimi — drogi
ekspresowe (Koziarski 2003). Definiuje si¢ je si¢ na ogdt jako specjalnie zaprojektowane
1 zbudowane na potrzeby szybkiego ruchu samochodowego drogi publiczne o ograniczonej
dostgpnosci. Definicje autostrad 1 drog ekspresowych rdéznig si¢ od siebie w zaleznosci

od lokalnego prawodawstwa panstw, przez ktore przebiegaja®®. Z definicji autostrady zawartej

8 W Polsce za autostrade przyjmuje sie ,,droge przeznaczong wylacznie dla ruchu pojazdéw samochodowych:
wyposazong przynajmniej w dwie trwale rozdzielone jednokierunkowe jezdnie, posiadajaca wielopoziomowe
skrzyzowania ze wszystkimi przecinajagcymi je drogami transportu ladowego i wodnego” i ,,wyposazong w
urzadzenia obstugi podréznych, pojazdow i przesylek” przeznaczone wylacznie dla jej uzytkownikoéw (Ustawa z
dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych, 2017). Nieco inne brzmienie ma definicja znajdujaca si¢ w ustawie
Prawo o ruchu drogowym, ktora stanowi, iz autostrada nazywa si¢ ,.droge dwujezdniowa, oznaczona
odpowiednimi znakami drogowymi, na ktorej nie dopuszcza si¢ ruchu poprzecznego, przeznaczong tylko dla ruchu
pojazdow samochodowych, z wylaczeniem czterokotowca, ktére na réwnej, poziomej jezdni mogg rozwinagé
predkos¢ co najmniej 40 km/h, w tym roéwniez w razie ciagnigcia przyczep” (Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r.
Prawo o ruchu drogowym, 2017). W mysl polskiego ustawodawstwa przez droge ekspresowg rozumie si¢ ,,droge
przeznaczong wytacznie dla ruchu pojazdow samochodowych: wyposazong w jedng lub dwie jezdnie, posiadajaca
wielopoziomowe skrzyzowania z przecinajgcymi ja innymi drogami transportu ladowego i wodnego, z
dopuszczeniem wyjatkowo jednopoziomowych skrzyzowan z drogami publicznymi” i ,,wyposazong w urzgdzenia
obstugi podroznych, pojazdow i przesytek” przeznaczone wylacznie dla jej uzytkownikow (Ustawa z dnia 21
marca 1985 r. o drogach publicznych, 2017). Definicja z ustawy Prawo o ruchu drogowym przyjmuje za droge
ekspresowa ,,droge dwu- lub jednojezdniowa, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi, na ktorej
skrzyzowania wystepuja wyjatkowo, przeznaczona tylko dla ruchu pojazdéw samochodowych, z wylaczeniem
czterokotowca” (Art. 2 pkt. 4 Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym, 2017).
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w konwencjach miedzynarodowych®®, wynika, ze stanowia one w skali miasta droge jedynie
o charakterze tranzytowym (cho¢ mozna ja rozpatrywac takze w konteks$cie tranzytu
wewnatrzmiejskiego). A wigc autostrada nie moze by¢ ulica rozumiang w jej pelnym znaczeniu
funkcjonalnym. Zapewne dlatego (a takze poniewaz droga ta nie moze przebiegac przez tereny
zabudowy) w  polskim prawodawstwie autostrady nie zostaly = wymienione
w §7 Rozporzadzenia w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi
publiczne i ich usytuowanie, w ktorym mowa o minimalnej szeroko$ci ulicy w liniach
rozgraniczajagcych. W tym samym paragrafie wymieniono za to droge ekspresowg jako ulicg,
pomimo faktu zakazu budowy zjazdow, co de facto oznacza, iz droga ta takze ,nie stuzy
przydroznym posiadtosciom”. Jest to wynikiem mozliwosci wyodrgbnienia w tej klasie
,miejskiej drogi ekspresowej”, ktorej wyrdznikiem jest potencjat do lokalizowania drég
ekspresowych na terenie zabudowy®!. Oczywiscie wspomniane wyzej klasy drég nie w petni
wpisujg sie w istote, dla ktorej wyodrebnia sie pojecie ulicy w badaniach geograficznych,
architektonicznych itp., nie oznacza to jednak, ze nie maja one znaczenia w kontekscie
miejskich systemow transportowych. W miastach, gdzie wystepuja tego typu obiekty
zaopatrzone w wezly drogowe dostosowane do lokalnych potrzeb, dostrzega si¢ ich istotne
oddziatywanie na miejski system. Wynika to z tego, iz na ogo6t stanowia one tzw. ,,uktad
podstawowy” (ramowy), shuzacy powigzaniu odlegltych rejonéw komunikacyjnych miasta oraz
sprawniejszemu obstugiwaniu ruchu kierowanego do badz z miejskiego systemu
transportowego w kierunkach odpowiednio z badz do regionalnego, krajowego
1 miedzynarodowego systemu (Wisniewski, 2016¢). Poprawa dostepnosci miast wynikajaca
z realizacji sieci drog ekspresowych 1 autostrad moze takze przyczynia¢ si¢ do pogorszenia
warunkow w miejskim systemie transportowym w przypadku braku efektywnego wiaczenia
miasta we wspomniang sie¢ drog. Przypadki tego stanu rzeczy obserwowane sg szczegolnie
w miastach polozonych wzdluz ciggdw waznych szlakow, na ktorych konczy swodj bieg

autostrada lub droga ekspresowa.

W miastach drogi gtowne i drogi gldéwne ruchu przyspieszonego, podobnie jak autostrady
1 drogi ekspresowe, wchodza w sktad uktadu podstawowego, zapewniajac powigzanie rejonow

komunikacyjnych w miescie o na ogdét mniejszej efektywnosci niz drogi klasy A i S.

% autostrada oznacza drogg specjalnie zaprojektowang i zbudowang dla ruchu samochodowego, ktéra nie stuzy

przydroznym posiadtosciom (...)”"(Konwencja o ruchu drogowym, sporzgdzona w Wiedniu dnia 8 listopada 1968
r., 1988, Konwencja o znakach i sygnatach drogowych, sporzqdzona w Wiedniu dnia 8 listopada 1968 r., 1988).
%1 O czym $wiadczy chociazby §10 wspomnianego rozporzadzenia, ktory stanowi o réznych predkosciach
projektowych drogi ekspresowej w zaleznosci od jej lokalizacji poza lub na terenie zabudowy.
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Zmniejszenie wspomnianej efektywnosci wynika z nieco stabszych parametrow technicznych
ograniczajacych w pewnym stopniu ptynne przemieszczanie si¢ po miescie. Poza tym
w niektorych przypadkach drogi te moga petni¢ funkcje obstugi transportowej przylegajacych

do niej posiadtosci.

Pozostate drogi w kontekscie miejskiego systemu transportowego stuzg przede wszystkim
do kanalizowania ruchu w obrebie dzielnic (klasa Z), osiedli (klasa L) i zespotéw obiektow

(klasa D) oraz do obstugi transportowej przylegajacych do nich nieruchomosci.

Do przedstawionego wyzej katalogu klas drog niejednokrotnie dodaje si¢ drogi wewnetrzne.
Nie jest to odrgbna klasa, ale niejednokrotnie obiekty te stanowig do$¢ wazne ogniwo
w lokalnych systemach transportowych, zapewniajac powigzanie transportowe poszczegolnych

grup dzialek z miastem.

Przynalezno$¢ drogi do jednej z jej kategorii moze mie¢ wplyw na miejska mobilnosé. Drogi
o znaczeniu krajowym 1 regionalnym z racji swojej przynaleznosci do tych sieci stanowig
gléwne osie transportowe dla tranzytu, ktory moze negatywnie oddziatywaé na ched
wykorzystania samochodu przez mieszkancéw miasta. Wspomniana niech¢¢ moze wynika¢ z
ich potencjalnie duzego obcigzenia rozumianego zarowno w kontek$cie ilosciowym, jak
1 jakosciowym.

Poza samymi drogami, na potrzeby zwigzane z mobilnoscig mieszkancow realizowang
za posrednictwem samochodu, wptyw majg takze pozostate elementy infrastruktury. Wymieni¢
tutaj nalezy chociazby: parkingi, stacje benzynowe® i Inteligentne Systemy Transportowe.
Odich dostgpnosci 1 sprawnosci funkcjonowania zalezy efektywno§¢ wykorzystania

samochodu oraz komfort podrdzy, ktore majg wptyw na podzial modalny podroézy w miescie.

Tematyka ITS to obecnie coraz czgsciej poruszane zagadnienie zwigzane z funkcjonowaniem
i oddziatywaniem transportu (Marczak 1 Kozltowski, 2014). Podstawowym celem
funkcjonowania tego typu systemow jest takie zarzadzanie pojazdami, tadunkami 1 trasami,
ktoére doprowadzi do poprawy bezpieczenstwa, zmniejszenia zattoczenia, skrocenia czasow
przejazdu 1 zmniejszenia zuzycia paliwa (Proper 1 in., 2001) oraz kosztow ekologicznych
transportu (Costabile 1 Allegrini, 2008). ITS w zatoZeniu jest narzgdziem do wyeliminowania
problemow nekajacych miasto w zakresie transportu (m.in. kongestia, zawodno$¢ transportu

zbiorowego) oraz wprowadzania rozwigzan zgodnych ze zréwnowazonym transportem,

92 Szczegodlnie w dobie rozwijajacej sie elektromobilnosci wazna jest dostepno$é do stacji wyposazonych w
instalacje umozliwiajace szybkie tadowanie pojazdow elektrycznych.
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a szerzej — ze zrOwnowazong mobilnoscig. Wspomniane systemy bazuja na pozyskiwaniu,
przechowywaniu i przetwarzaniu danych dotyczacych szeroko pojetej mobilnosci w celu
automatycznego zarzadzania i organizacji ruchu (np. poprzez zalgorytmizowane lub oparte
o sie¢ neuronowg schematy wys$wietlania sygnalizacji §wietlnej, interaktywne znaki drogowe
etc.) oraz zwickszenia jakosSci informacji przekazywanych uczestnikom ruchu (np. poprzez
instalacje interaktywnych tablic informacyjnych pokazujacych aktualne obcigzenie drog lub
czasOw przejazdow pomigdzy charakterystycznymi weztami w miescie, sygnalizatory
wskazujgce liczbe miejsc parkingowych w poszczegodlnych strefach etc.). Ztozonos$¢ funkcji
1 mozliwosci, jakie zapewniajg ITS sprawiaja, iz w wielu miastach poziom ich zaawansowania
jest rozny i1 przez to — w odmienny sposéb wplywaja na zachowania transportowe
uzytkownikéw drog. Generalnie mozna stwierdzié, iz funkcjonowanie ITS poprawia komfort
podrézowania zaréwno indywidualnym S$rodkiem transportu, jak i1 $rodkami transportu
zbiorowego. Dlatego tez trudno jednoznacznie wskaza¢ sit¢ oddziatywania ITS na mobilno$¢
mieszkancow. Niemniej jednak wydaje si¢, iz systemy te, chociazby poprawiajac komfort
podrézowania badz to uzytkownikom wszystkich $rodkow transportu, badz wybranych
srodkéow (w przypadku gdy ITS nadaje priorytet wybranym S$rodkom), maja znaczenie

w kreowaniu ogdlnej mobilnosci transportu samochodowego w tym zakresie.

Kolejnym czynnikiem wptywajacym na podziat zadan przewozowych w miejskim systemie
transportowym jest wyposazenie mieszkancow w samochody®®. Poziom motoryzacji
indywidualnej z pewnoscia ma wpltyw na liczbe (Tab. 12%) i udzial przemieszczen
realizowanych samochodem. Zdania na ten temat jego sity sa jednak podzielone. Ingram i Liu
(1998) wskazuja, 1z poziom motoryzacji czesto ros$nie szybciej niz liczba przejazdéw w ruchu
drogowym. Jak zauwaza Komornicki (2011), sytuacja ta ma miejsce szczegdlnie w przypadku
krajow znajdujacych si¢ w okresie szybkiego wzrostu poziomu motoryzacji, przedstawiajac
jako jeden z dowodow fakt, iz w Polsce w tym okresie natgZenie ruchu nie wzrastato
proporcjonalnie do zwigkszajacego si¢ wskaznika motoryzacji. Wytlumaczeniem tego zjawiska
moze by¢ miedzy innymi fakt, iz zakup kolejnego samochodu nie zawsze bezposrednio stuzy

zaspokajaniu potrzeb transportowych, a wigze si¢ z zaspokojeniem potrzeb ambicjonalnych,

9 Wyposazenie mieszkaficow w samochody rozumiane jako ich posiadanie na wiasno$¢ (ang. car ovenrship).
Temat zwigzany z dostgpem mieszkancow do samochodow (ang. car access) w ramach ekonomii wspoldzielenia
i jego wplyw na ruch samochodowy opisano w dalszej czgéci podrozdziatu — opisujacej wptyw carsharingu na
realizacj¢ potrzeb transportowych mieszkancoéw przy uzyciu samochodu.

% Odnoszac sie do materiatlow zaprezentowanych w tabeli, nalezy krytycznie podej$é do ewentualnych mozliwosci
poréwnania danych w kolumnach a i b, zwazajac na fakt, iz nie s3 one zestandaryzowane.
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prestizu oraz okazywania tozsamosci jego wscieli (Hagman, 2006; Lijewski, 1998)%. Simpson

(1994) z kolei zauwaza, ze fakt posiadania kolejnego samochodu nie wptywa na jego rzadsze
wykorzystanie, podajac przy tym, iz wzrost motoryzacji w Wielkiej Brytanii w latach 1974-
1991 o 47% skutkowal wzrostem pracy przewozowej (pkm) az o 87%. Wspomniane roéznice
w ogladzie tego zjawiska wynikajg z jednej strony z zastosowanego aparatu badawczego
(w tym zrodet danych) z drugiej za§ — lokalnej specyfiki mobilno$ci mieszkancow. Pomimo
tego swoistego dwugtosu wydaje si¢ ze wszech miar uzasadnionym uwzglednianie w badaniach
dotyczacych miejskiej mobilnosci (zarowno w skali sektorowej, jak i tej rozumianej jako
catoksztalt przemieszczania si¢ mieszkancOw miast) dostepnosci mieszkancow do
samochodéw. Tym bardziej ze wielu autorow (Komornicki, 2011; Van Acker i Witlox, 2010)

wskazuje na fakt, iz podstawowa zmienng ksztattujaca mobilno$¢ jest wlasnie ich posiadanie.

Tab. 12 Wskaznik motoryzacji i praca przewozowa samochodem w wybranych
europejskich krajach w latach 1970-2015
1970 1980 1990 1995 2000 2005 2010 2015
a'k b** a* b** a* b** a* b** a* b** a* b** a* b*‘k a* b**
Albania bd |bd|bd|bd|bd|bd| 18| 5 |37 | 5 |62 ] 7 |104] 5 |140] 9
Austria 160 | 33 [ 297 | 48 | 388 | 56 [452 ] 62 | 511 | 67 | 504 | 71 [530] 73 [ 546 78
Belgia 213 | 41 [320] 65 [387 ] 89 [421 | 96 [ 456|102 | 468|103 480|109 |501 | 107
Butgaria 19 | bd| 92 | bd |[152|bd |[196]| 25 |245| 27 | 333 | 35 [353]| 46 | 442 | 57
Chorwacja bd | bd|bd|bd|[121 | bd |[155] 12 [262| 20 | 321 | 24 |353| 26 | 358 26
Cypr 97 | bd |175]|bd |304 | bd [335] 3 [384| 4 |477| 5 |551| 6 |575] 6
Czarnogéra | bd | bd | bd|bd|bd|bd|bd|bd|bd|bd|bd|bd| 266 4 |283| 4
Czechy 70 | bd | 173 | bd [234 | bd [295]| 54 [336| 64 | 387 | 69 |429| 64 |485] 70
Dania 218 | 33 | 271 ] 38 [ 309 ] 47 [320| 48 [347| 50 [ 362 | 50 [389 | 52 | 419 56
Estonia 22 | bd| 8 |bd[154|bd[269]| 5 [333] 7 [366] 10 |416] 10 |514] 12
Finlandia 155 | 24 [ 256 ] 35 | 388 | 51 [371] 50 [412| 56 [ 462 | 62 [535] 65 | 594 | 66
Francja 233 [ 305|354 444 404|592 422 | 641 [ 460 | 688 | 476 | 705 | 482 | 696 | 479 | 724
Grecja 26 4 | 89 | 17 [169] 35 | 208 | 44 |295]| 63 | 391 | 85 | 469|100 | 479 | 98
Hiszpania 70 | 64 [201 | 131]309|174[360 250431303 |460|338[475]|342]481]318
Holandia 195 | 67 [ 320|108 | 367 | 137|364 | 131 409|141 [434 149 (464|144 1477|139
Irlandia 132 | 10 [ 215] 19 | 228 | 28 | 276 | 32 | 348 | 35 [400| 44 [416] 48 [ 425]| 52
Islandia 199 | b.d [375]| b.d |468 | bd [445] 3 [561 ] 4 |625] 5 |[643| 5 |[681| 6

Kraj

Litwa 14 |bd | 72 | bd |[133|bd 199 16 [336| 26 |442| 35 | 554 | 33 |431] 25
Luksemburg | 212 | 2 |352| 3 [477| 4 |556| 5 [622| 6 |655| 6 |659| 6 |661| 7
Lotwa 17 | bd | 66 | bd | 106 | bd | 134 | 7 |237| 11 |333| 12 |307| 12 |345]| 13
Macedonia | bd | bd | bd |bd|bd|bd|145|bd |148| 5 |124| 4 |151| 5 |185| 7
Malta bd | bd|bd|bd|337|bd |487 | 2 |483 | 2 |525] 2 |581| 2 |634| 2

Niemcy 194 1395|330 | 514|461 | 683 | 495 | 815 | 475 | 831 | 493 | 857 | 527 | 887 | 548 | 928
Norwegia 177 | 18 | 301 | 31 [380] 43 |386| 45 |411| 51 | 437 | 54 | 469 | 59 | 501 | 65
Polska 15 | bd | 67 | bd | 138 ]| bd | 195|111 |261 | 130|323 | 152|453 | 189 | 546 | 201
Portugalia 49 14 129 | 29 | 185| 40 | 255| 52 |333| 71 | 400 | 85 [ 424 | 84 [ 439 | &4
Rumunia 2 bd | 11 [ bd | 56 | bd | 97 | 40 | 124 | 51 | 158 | 61 | 214 | 75 | 261 | 90
Serbia bd | bd|bd|bd|bd|bd|bd]|bd|bd]|bd]|200]bd]|216] 31 |259]| 29
Stowacja 36 | bd |110| bd [166| bd 189 18 |237| 24 [243]| 26 |310| 27 |375] 27
Stowenia 87 | bd |[218]bd |294] 13 |357| 16 [435] 20 | 479 | 22 | 518 ] 26 | 523 ] 26

% Komornicki (2011) zauwaza, iz miedzy innymi z tego powodu, w wielu badaniach wskazuje si¢ na konieczno$é¢
rozréznienia faktu posiadania samochodu od rzeczywistego uzytkowania, powolujac si¢ przy tym na prace
Hagmana (2006) wskazujaca na przecigtny czas uzytkowania pojazdu w ciagu doby.
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1970 1980 1990 1995 2000 2005 2010 2015
a* b** a* b** a* b** a* b** a* b** a* b** a* b** a* b**
Szwajcaria | 223 | 42 | 355]| 62 | 442 | 73 | 457 | 70 | 492 | 75 | 518 | 78 | 518 | 84 | 535 91

Szwecja 283 | 56 [ 347 | 67 | 419 | 86 | 411 | 88 | 450|104 | 459 | 108 | 460 | 108 | 474 | 112

Turcja bd | bd|bd|bd|bd| 34 |49 | 53 | 68| 79 | 84 [100]102]| 138134200

Wegry 23 | bd | 94 | bd |187| 47 |218] 45 |232| 46 | 287 | 49 | 299 | 53 |325| 55

Wielka 213 297|277 | 388 | 361 | 588 | 378 | 618 | 425 | 638 | 467 | 667 | 465 | 644 | 477 | 658
Brytania

Wiochy 189 [ 212|313 324|483 |522|533]|615|572|714[597[677]619 698|616 | 680
* Liczba samochodow osobowych na 1000 mieszkancow.

** Praca przewozowa samochodami liczona w miliardach pasazerokilometrow (pkm) (warto$¢ zaokraglona).
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie (European Commission, 2017).

Kraj

Wskaznik motoryzacji w badanym miescie stale rosnie 1 w 2018 r. osiggnagt poziom
578 samochodow osobowych na 1000 mieszkancow. Wcigz jest to poziom nizszy niz
przecigtna dla Polski (610 sam./1000 os.) i dla wojewddztwa 16dzkiego (616 sam./1000 os.)
(Ryc. 21). Na tle innych o$rodkow wojewodzkich 1.6dz plasuje si¢ w srodku (Ryc. 22).
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Ryc. 21 Wskaznik motoryzacji w Lodzi na tle Polski, wojewodztwa lodzkiego oraz

powiatow L.odzkiego Obszaru Metropolitalnego
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.
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Ryc. 22 Wskaznik motoryzacji w miastach wojewodzkich w Polsce w 2018 r.
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

Kolejnym czynnikiem, ktéry wymieniany jest w grupie wptywajacych na liczbe przejazdow
samochodem, jest poziom zamozno$ci mieszkancéw. W kontekscie badan dotyczacych
mobilnosci realizowanej przy udziale samochodu wspomniana zamozno$¢ rozpatrywana jest
na kilku ptaszczyznach. Po pierwsze jako dochodowa elastyczno$¢ popytu na posiadanie
samochoddéw. Generalnie sprowadza si¢ ona do odniesienia dochodu do cen samochodow.
Inaczej moéwiac, jest to jeden z czynnikow, ktory wpltywa na poziom motoryzacji, a ten mniej
lub bardziej przektada si¢ na ruch samochodowy. Button z zespotem (1982) zauwazaja, ze jest
to czynnik bardziej widoczny w krajach o niskim poziomie rozwoju, za§ w wysokorozwinigtych
jego znaczenie przy probie opisu zroznicowania przestrzennego poziomu motoryzacji ma
znaczenie marginalne. Jak zauwaza Komornicki (2011), czgsto rozwdj motoryzacji opisywany

jest przez krzywa logistyczna.

Kolejna ptaszczyzna, na ktorej rozpatruje si¢ poziom zamoznos$ci w kontekscie indywidualnego
transportu samochodowego jest kwestia zwigzana z cenami paliw 1 szerze] — kosztami
utrzymania pojazdow. W ujeciu czasowym Goodwin (1992) zauwaza, ze obserwacje
empiryczne, teorie behawioralne oraz zdrowy rozsadek wskazujg, iz dlugoterminowa
elastycznos¢ jest wigksza niz ta obserwowana w krotkim czasie. Z jego badan wynika, ze koszty

uzytkowania samochodu w sposob marginalny wptywaja na codzienny model podrozy
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w krotkim okresie®® oraz ze ceny paliw nie maja tez znacznego wplywu na wskaznik

motoryzacji, wptywaja jednak na strukture parku samochodowego.

Struktura gospodarstw domowych bywa wymieniana jako czesta determinanta zachowan
transportowych mieszkancow. Van Acker 1 Witlox (2010) w swych badaniach zaprezentowali
trzy modele opisujace zwigzki pomigdzy mobilnoscig a szeroko rozumianym $rodowiskiem.
Za zmienne dotyczace S$rodowiska przyjeli, obok jego zagospodarowania i wskaznika
motoryzacji, takze cechy spoteczno-ekonomiczne i demograficzne, do ktorych zaliczyli: wiek,
posiadanie prawa jazdy, stan cywilny, charakter zatrudnienia (pelen etat lub jego brak) oraz
miesi¢eczne dochody gospodarstw domowych. Rodzaj gospodarstwa domowego ma takze
wplyw na liczbe generowanych podrozy samochodem. Jak wskazuje Komornicki (2011) za
J. D. Downesem (1980): ,,liczba samochodéw w rodzinie wzrasta wraz z dorastaniem dzieci
(zona wraca do pracy, a nast¢pnie dzieci same podejmujg pracg) przecig¢tnie o 0,5 samochodu
na 1 nowo pracujacego, pdzniej za$ ponownie spada wraz z wyprowadzaniem si¢ dzieci,
aw koncu z przechodzeniem na emeryturg. Tempo spadku jest jednak wolniejsze niz
wcezesniejszy przyrost i wynosi $rednio 0,3 samochodu na 1 pracujgcego ubywajacego

z gospodarstwa domowego™ (s. 25).

Scheiner 1 Kasper (2003) zauwazaja, ze styl zycia ludno$ci jest w duzym stopniu
uwarunkowany sgsiedztwem, w jakim zyje (najblizsza okolica wciaz pozostaje centrum zycia
oraz zapleczem — inspiracjg dla jego stylu). Ma wplyw zaro6wno na mobilnos¢ rozumiang
w szerokim tego stowa znaczeniu, jak 1 na wykorzystanie samochodu w realizacji potrzeb
zwigzanych z codziennym przemieszczaniem si¢. Badania, obejmujace roznice
w zachowaniach transportowych z uwzglednieniem stylu Zycia, prowadzone sg zaréwno
w aspektach ogotu mobilnosci codziennej, jak 1 poszczegdlnych czgsci ludzkich aktywnosci
(Gotz 1 Ohnmacht, 2011). W badaniach wykonanych w Szwajcarii, dotyczacych wptywu stylu
zycia na mobilnoé¢ mieszkancow w czasie wolnym, wyodrebniono cztery typy stylow zycia®’

1 przebadano je pod katem zachowan transportowych. Okazato si¢, iz pomiedzy grupami

% Majac powyzsze na uwadze, nalezy jednak zwrdcié uwage na czas i miejsce wykonywania badan. Spogladajac
na udziaty podrézy samochodem w ogdle przemieszczen w osrodkach miejskich krajow stabo rozwinigtych (por.
Tab. 10), nalezy zauwazy¢, iz czynnik ten moze mie¢ do$¢ istotne znaczenie.

9 Sportowy (obejmujacy ludno$¢ uprawiajaca aktywny tryb zycia, w tym aktywnie uprawiajacych sporty oraz
bedace widzami wydarzen sportowych w miejscu ich odbywania si¢), FUN (obejmujacy ludno$¢ silnie
zorientowang na elektronik¢ uzytkowa, ktéra wolny czas spedza bezczynnie lub bawiac si¢ ,,na miescie”),
zorientowany na kultur¢ (obejmujacy ludnos¢ na ogét wysoko wyksztatcona, angazujaca si¢ w spoleczne projekty,
korzystajaca w ramach czasu wolnego z rozrywek polegajacych na graniu i shuchaniu muzyki, zwiedzaniu wystaw,
czytaniu ksiazek i edukacji) i domatorski (obejmujacy ludnos¢ spedzajaca swoj wolny czas w domu (mgzczyzni)
lub na zakupach (kobiety)) (Ohnmacht i in., 2008).
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istniejg réznice nie tylko w zakresie liczby przemieszczen, ale takze wykorzystywanych do nich
srodkoéw transportu. Do 0s6b najczesciej korzystajacych z samochodu nalezag me¢zczyzni
skategoryzowani w grupie domatorskiej oraz ludno$¢ znajdujaca si¢ w grupach FUN (dla ktore;j
samochod jest nie tylko srodkiem transportu, ale takze wyznacznikiem prestizu) oraz Sport
(cho¢ wykorzystuja samochdd gtownie do dalszych podrozy) (Ohnmacht i in., 2008).
Poza szczegblowymi charakterystykami stylow zycia w rdéznych krajach daje si¢
zaobserwowaé pewne ogoélne tendencje do uzytkowania samochodu w zaleznosci od kraju
zamieszkania ludnosci. Jak wskazuje Komornicki (2011), w niektorych krajach mobilnos$¢
realizowana jest gtownie przy uzyciu samochodu (podajac przyktad Standéw Zjednoczonych),
podczas gdy w innych struktura modalna transportu jest bardziej zr6znicowana (kraje Europy
Zachodniej). Ten sam autor wskazuje na zjawisko przenoszenia si¢ wzorcoOw stylu zycia
wptywajacych na wskaznik motoryzacji (i posrednio na zachowania transportowe) z Ameryki

do Polski, wskazujac m.in. na efekt powigzan rodzinnych (Komornicki, 2011, 2003).

Przemiany na rynkach pracy zwigzane ze zwigkszaniem si¢ udziatlu kobiet aktywnych
zawodowo oraz wzrostem elastyczno$ci czasu pracy prowadzg do zmian w strukturze
przewozow pasazerskich (Komornicki, 2011). Niektorzy wskazuja, iz w osrodkach, w ktorych
infrastruktura systemu transportowego oparta jest w gltownej mierze na rozwigzaniach
promujacych zmotoryzowanych uczestnikow ruchu, ta czgs¢ mieszkancow, ktora nie posiada
samochodu, moze zosta¢ wykluczona z rynku pracy (Cebollada, 2009). W efekcie moze to
prowadzi¢ do zwigkszenia poziomu motoryzacji, co przy tego rodzaju rozplanowaniu miasta
1 jego infrastruktury bezposrednio przetozy si¢ na wzrost ruchu samochodowego. Oczywiscie
wspomniane badania obok czynnika zwigzanego z rynkiem pracy $cisle wigzg si¢ z kolejna
z wczesnie] wymienionych determinant wyboru samochodu jako $rodka transportu — ze

strukturg funkcjonalno-przestrzenng miast.

Struktura funkcjonalno-przestrzenna i idaca za nig dostepno$¢ rozumiana jako potrzeba lub,
w skrajnych przypadkach, konieczno$¢ uzywania wlasnego pojazdu. W duzym uogolnieniu
mozna przyjac, iz im blizej mieszkancy maja do podmiotow oferujacych ustugi podstawowe,
tym mniejsza ich sktonno$¢ do wyboru samochodu jako $rodka transportu (Ryec. ). Z kolei wraz
ze wzrostem wspomnianych odleglo$ci wzrasta efektywno$¢ czasowa samochodu (Ryec. ), co
zwigksza prawdopodobienstwo wyboru samochodu do realizacji codziennych przemieszczen.
Jak wczesniej wspomniano, cze$¢ badaczy upatruje roéwniez za czynnik negatywnie
wplywajacy na wzrost udzialu podrézy samochodem takze gesto$¢ zaludnienia (Szottysek,

2011) z uwagi na zmniejszong przez kongestie atrakcyjnos¢ tego $rodka transportu.
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W kontekscie wyboru $rodka transportu nie bez znaczenia jest wielkos¢ jednostki osadnicze;.
Sarbiewska (2014), na podstawie analiz dotyczacych jednego z polskich wojewddztw,
wskazuje, ze w podziale zadan przewozowych samochdd najwiekszg role odgrywa na wsi
1 w matych miastach oraz ze im wigkszy osrodek miejski tym, mniejszy udziat samochodu we
wspomnianym podziale. W literaturze do$¢ czesto poruszana jest kwestia zwigzana ze
zjawiskiem tzw. ,rozlewania si¢ miast” i jego oddzialywania na zwigkszenie si¢ udzialu
podrézy samochodem w podziale modalnym wykorzystywanych w codziennych
przemieszczeniach srodkow transportu (Beim, 2009; Kozlak, 2009; Krysiuk i in., 2015) oraz
ze zjawiskiem koncentracji miejsc pracy w miescie, co przyczynia si¢ do zwigkszonego ruchu
samochodowego zwigzanego z dojazdami pracownikow spoza miasta, w ktorym pracujg (Rosik
i 1in., 2010). Kowalski i Wisniewski (2017c¢) starali si¢ zbada¢ nat¢zenie ruchu w sagsiedztwie
réznych elementow struktury funkcjonalno-przestrzennej fodzi. Wynikiem ich badan byto
dostrzezenie pewnych prawidtowo$ci zwigzanych z natezeniem ruchu i poszczegdlnymi
elementami funkcjonalnymi miast w przekroju dobowym. Nalezy jednak zauwazy¢, iz wyniki
ich badan obarczone sg do$¢ duzym btedem wynikajacym z trudnosci odseparowania tranzytu
(w tym wewnatrzmiejskiego) od ruchu bezposrednio zwigzanego z dang funkcjg. Niemniej
jednak w literaturze odnalez¢ mozna inne opracowania dotyczace ruchotworczosci obiektow
o r6znych funkcjach, w tym ich potencjalow w zakresie generowania ruchu samochodowego
(Kedron, 2010; Kowalski 1 Wisniewski, 2017b; Romanowska 1 Jamroz, 2015; Rudnicki
1 Wojnar, 2009; Szarata, 2013).

Pomimo duzego wplywu struktury funkcjonalno-przestrzennej na ruch samochodowy w Polsce
w procesie planowania przestrzennego bardzo czesto ignoruje si¢ potrzebe sporzadzenia
prognozy ruchu ma etapie sporzadzania miejscowych plandw zagospodarowania
przestrzennego (Faron, 2009) oraz projektowania inwestycji kubaturowych (Bagnowska
1 Kaczor, 2009). Jest to powazny problem, poniewaz btgdne zaloZenia urbanistyczne dotyczace

klas drég oraz ich przebiegu, moga przyczynic si¢ do chaosu transportowego.

Kwestie zwigzane z ruchem samochodowym wynikajagcym ze struktury funkcjonalno-
przestrzennej powinny by¢ rozpatrywane wraz ze sprawnoscia funkcjonowania
substytucyjnych dla samochodu $rodkow transportu. Wysoka sprawnos$¢ i efektywno$¢
transportu  zbiorowego oraz poprawnie zorganizowana infrastruktura transportu
niezmechanizowanego moze mie¢ istotny wplyw na zmniejszenie ruchu samochodowego

w miastach, nawet jesli ich poziom suburbanizacji jest duzy (Gadzinski, 2016).
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Do polityki transportowej, jako czynnika wptywajacego na podroéze samochodem, mozna
zaliczyé zardwno kwestie zwigzane z lokalnymi, jak i krajowymi programami®®. Na poziomie
lokalnym polityka transportowa w zakresie transportu samochodowego opiera si¢ przede
wszystkim na jego ograniczaniu poprzez promowanie innych srodkow transportu (najczgsciej
rowerowego 1 transportu publicznego), wprowadzaniu optat za wjazd i/lub parkowanie
w okreslonych strefach miasta (na ogoét ich strefy centralne), planowaniu rozwoju sieci
infrastruktury transportowej (wciaz jednak sporadycznie opartego na optymalnych
przestankach plynacych z analiz biezacego i1 przysztego ruchu samochodowego) oraz
wdrazaniu instrumentéw zmierzajacych do usprawnienia mobilno$ci mieszkancow miast,
w tym tej realizowanej samochodem, bez konieczno$ci zakupu wiasnego $rodka transportu

(m.in. wsparcie dla carsharingu®).

Carsharing to system wspolnego uzytkowania samochodéw osobowych, w ktorym samochody
nalezace do okreslonego wtaéciciela udostepniane s3 za oplata ich uzytkownikom!%.
Wspomnianym wlasdcicielem mogg by¢ zardwno organizacje (prywatne przedsigbiorstwa,
agencje publiczne, organizacje carsharingowe etc.), jak i osoby prywatne (w przypadku ,,peer-
to-peer” carsharingu). Wielu autorow zauwaza, iz jest to jeden z przejawow ewolucji wolnego
rynku 1 idacego za nim przesuni¢cia si¢ zachowan konsumenckich z checi do posiadania dobr
w kierunku checi jedynie wygodnego do nich dostepu (ang. Access-based consumption)
(Bardhi 1 Eckhardt, 2012; Katzev, 2003). Uczestnicy carsharingu wykorzystuja samochdd
w znacznie mniejszym stopniu do realizacji swoich przemieszczen, czg$ciej przy tym
korzystajac ze spacerow, jazdy na rowerze oraz z transportu publicznego (Meijkamp, 1998).
A zatem, pomimo ze w pierwszej chwili dostrzega si¢ potencjat carsharingu do zwigkszenia

ruchu samochodowego w miastach — moze on wptywac na jego zmniejszenie. Wynika to

% Do polityk krajowych zaliczy¢ mozna m.in. programy doptat do pojazdéw ekologicznych. W kontekscie jego
wplywu na podzial modalny przewozow pasazerskich w miastach nalezy zauwazy¢, iz w gtdéwnej mierze wpltywaja
one na zmiany w strukturze parku samochodowego, a ich wptyw na zwiekszony wskaznik motoryzacji (i przez to
na wzrost potencjatu do zwigkszenia si¢ liczby przejazdow), jest prawdopodobnie marginalny. Jak do tej pory nie
ma kompleksowych opracowan wigzacych zmiang wskaznika motoryzacji z doptatami do zakupu aut bardziej
ekologicznych. Moze to wynika¢ z faktu, iz wspomniane doptaty oferowane sa przez rzady panstw, w ktorych
wskaznik motoryzacji osiggnat putap w pelni zaspokajajacy potrzeby mieszkancow.

% Wspomniane wsparcie dotyczy miedzy innymi z rezygnacji z oplat postojowych w miejskich strefach ptatnego
parkowania etc.

10 ang. carsharing (short-term auto use) to forma krétkoterminowego uzytkowania pojazdu umozliwiajaca

realizacj¢ roznorodnych potrzeb transportowych, przy jednoczesnej minimalizacji negatywnego wplywu
motoryzacji indywidualnej opartej o wtasny samochdd. W Europie jego przestanki pojawiaty sie poczawszy od lat
40. do lat 80. XX wieku, jednak dopiero wraz z poczatkiem lat 90. uwidacznia si¢ jej dos¢ szybka popularyzacja.
W zwiazku z tym wzrost udziatu carsharingu w rynku przewozow pasazerskich zauwazalny jest od okoto 30 lat.
Pod koniec minionej dekady systemy carsharingowe dzialalty w okoto 600 miastach, 18 krajach i na czterech
kontynentach. W 2008 r. prawie 11 700 pojazdow wykorzystywanych byto przez okoto 348 tys. 0sob z czego
ponad 60% w Europie (Shaheen i Cohen, 2007).

95



z faktu, iz uczestnikami tego systemu sg na ogot osoby i tak okazjonalnie korzystajace
z samochodu, dla ktorych przystapienie do carsharingu jest alternatywa dla zakupu wtasnego
samochodu lub nawet powodem sprzedazy pojazdu (jesli takowy wczesniej posiadali) (Katzev,
2003), a sposob rozliczania kosztow uczestnictwa w systemie zniechg¢ca ich do korzystania
z samochodu w takim zakresie, jakby byli jego wiascicielami, przy jednoczesnym braku
zmniejszenia si¢ ich codziennej mobilnosci. Za gléwne zalety carsharingu dla jego
uzytkownikéw Shaheen i Cohen (2007) wymieniajg oszczednos$ci z tytutu uczestnictwa w nim
(globalne, uwzgledniajace koszty zakupu i eksploatacji samochodu etc. przy zalozeniu

sporadycznego wykorzystania pojazdu'®t),

stosunkowo dobrag dostepnos$¢ przestrzenng
(w miastach gdzie systemy sa juz dobrze rozwinig¢te) oraz gwarancj¢ znalezienia miejsca
parkingowego (w przypadku systeméw ze stacjami dokujacymi). W systemach, gdzie pojazd
mozna pozostawi¢ w dowolnym miejscu w przestrzeni aglomeracji (ang. one-way carsharing
system), organizacje carsharingowe zabiegaja, czesto skutecznie!®®, o umozliwienie
parkowania pojazdéow w strefach ptatnego parkowania bez konieczno$ci uiszczania oplat.
Poza korzysciami uzytkownikéw, systemy carsharingowe niosg za sobg liczne korzysci dla
miast 1 ich srodowiska, do ktorych Barth 1 Shaheen (2002) zaliczaja: poprawe efektywnosci
transportu z uwagi na zmniejszenie liczby prywatnych samochodéw (rezultatem tego jest
mniejsze oblozenie parkingéw), korzysci z ograniczenia emisji zanieczyszczen (z racji tego, iz

organizacje carsharingowe oferujg bardziej ekologiczne $Srodki transportu — pojazdy na gaz,

o napedzie hybrydowym lub elektrycznym) oraz mozliwosci ,,wzajemnych podwozek™.

Poza wyzej wymienionymi czynnikami wptywajacymi na mobilno$¢ 1 na poprawe
funkcjonowania podsystemu transportu indywidualnego samochodowego, w literaturze
napotyka si¢ na liczne paradoksy, ktore dotycza rozwoju infrastruktury transportowej. Do ich
najlepiej rozpoznanych przyktadéw Burnewicz (2017) zalicza paradoksy: Braessa, Downsa-

Thomsona, Lewisa-Mogridge’al®.

W pierwszym z nich!® stwierdzono, iz ,,poprawa” systemu transportowego wskutek

utworzenia nowej drogi w sieci moze w istocie przyczyni¢ si¢ do pogorszenia jakosci jego

101 Jak wskazuja Barth i Shaheen (2002) wiele organizacji carsharingowych twierdzi, ze koszty korzystania z ich
ushlug sg nizsze, niz koszty posiadania wlasnego pojazdu w przypadku rocznych przebiegéw do 10 tys. km.

102 Jednym z przyktadow tego stanu rzeczy sa systemy carsharingowe w Polsce. Niektore z nich wynegocjowaly
ustepstwa dla swoich uzytkownikow, inne z kolei opieraja si¢ na parku pojazdoéw elektrycznych, ktére w Polsce
sa zwolnione od oplat parkingowych.

103 Czesciej nazywany prawem Lewisa-Mogridge’a (ang. Lewis-Mogridge position).

104 Pas i Principio (1997) zauwazaja, iz wspomniane zjawisko powinno by¢ rozpatrywane jako pseudo-paradoks,
z racji tego, iz jego istota zostala doskonale opisana i ujeta w modele matematyczne. Jednak na skutek
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funkcjonowania wskutek wydtuzenia czasu przejazdu samochodem (Pas i Principio, 1997).
W literaturze naukowej, wystepowanie wspomnianego paradoksu tlumaczy si¢ faktem,
iz uzytkownicy drég, podejmujac ocene efektywnos$ci czasowej podrdzy, ignoruja wpltyw
swoich decyzji na innych kierowcéw. Generalnie paradoks ten mozna sprowadzi¢
do sformutowania, iz istniejg uktady drogowe: A i B (powstaly w wyniku rozbudowy o nowe

potaczenie drogowe ukladu A), takie ze przy zalozeniu rownowagi Nashal®

czasy przejazdu
wszystkich pojazdéw w uktadzie B s3 wyzsze niz w ukladzie A. Na zaprezentowanym
teoretycznym przyktadzie (Ryc. 23) przed rozbudowa sieci drogowej (A) czas przejazdu
z punktu o do punktu S wynosit 41,5 minuty, podczas gdy po jego rozbudowie (B) wynidst 46
minut. Paradoks ten znajduje zastosowanie réwniez w przypadku zamknigcia istniejacej drogi
— ktorej skutkiem w niektoérych przypadkach moze by¢ poprawa efektywnosci transportu

samochodowego. Poza teoretycznym i matematycznym ujeciem tego fenomenu, udalo si¢ go

empirycznie zweryfikowac (Fisk 1 Pallottino, 1981).

Paradoks Downsa-Thomsona, nazywany takze paradoksem Pigou-Knighta-Downsa, wychodzi
ze spostrzezenia, iz §rednia predkos$¢ poruszania si¢ samochodem w miescie jest zalezna od
sredniej predkosci poruszania si¢ komunikacja miejska (w ujeciu od drzwi do drzwi). Zatem,
wedlug tych zalozen — im sprawniejsza i lepiej dostgpna komunikacja miejska — tym
sprawniejsza podr6éz samochodem, gdyz usprawnienie jej powoduje bardziej zrOwnowazony
podzial modalny wykorzystywanych srodkow transportu. Z kolei rozbudowa sieci drogowe;j
powoduje zmniejszenie atrakcyjnosci publicznych $rodkoéw transportu, co w konsekwencji
przeklada si¢ na ograniczenie inwestycji w ten podsystem lub w skrajnych przypadkach

prowadzi do jego degradacji (Burnewicz, 2017).

W wyniku obserwacji zmian nat¢zenia na drogach w poblizu duzych aglomeracji w Stanach
Zjednoczonych, wynikajacych z ich rozbudowy zostatlo sformulowane prawo Lewisa-
Mogridge’a. Wedtug tego paradoksu, doposazenie drog w dodatkowe pasy ruchu zwigksza ich
atrakcyjnos¢, co przektada si¢ na szybkie zwigkszenie si¢ ich obcigzenia do pelnego
wykorzystania przepustowosci 1 w konsekwencji nie przektada si¢ na usprawnienie podrozy

samochodem.

upowszechnienia si¢ w literaturze tego zjawiska jako paradoks, w niniejszej pracy zostal on wlasnie tak
przedstawiony.

105 Réwnowaga Nasha (ang. Nash Equilibrium) to strategia w teorii gier oparta o wybor optymalnego rozwigzania
w odpowiedzi na zachowanie pozostatych graczy (Rosenthal, 1973) (w tym przypadku uczestnikow ruchu).
Nieformalnie méwiac, przy zatozeniu jedynie dwoch uczestnikow systemu, opis metody mozna sprowadzi¢ do
stwierdzenia: Ty robisz to, co dla Ciebie najlepsze, w sytuacji gdy ja robi¢ to, co robig.
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t=25+q
gdzie:
t - czas przejazdu danym odcinkiem drogi
p - nate¢zenie ruchu na danym odcinku w tysigcach pojazdow
q - nat¢zenie ruchu na danym odcinku w tysiacach pojazdéw
P+q=n
n - liczba pojazdéw zglaszajacych zapotrzebowanie na przejazd z o do B
Czasy przejazdu z a do B przy zatozeniu rownowagi Nasha:
t+Ht=t+t,
P=q

t=25+q

gdzie:

t - czas przejazdu danym odcinkiem drogi

p - nat¢zenie ruchu na danym odcinku drogi w tysigcach pojazdow

q - natgzenie ruchu na danym odcinku drogi w tysigcach pojazdow

r - natezenie ruchu na danym odcinku drogi w tysigcach pojazdow

r+p=r+q=x

X - natg¢zenie ruchu na danym odcinku drogi w tysigcach pojazdow

p+tq+r=n

n - liczba pojazdow zglaszajacych zapotrzebowanie na przejazd z a do

Czasy przejazdu z a do B przy zalozeniu rownowagi Nasha:

ttt=tt+HtHt=tt

p=q=r

Droga lokalna
— Droga o zwigkszonej przepustowosci
------ Nowy odcinek drogi o zwigkszonej przepustowosci
Ryc. 23 Model paradoksu Braessa — przyklad teoretyczny
A —uktad drogowy przed jego rozbudowa, B — uktad drogowy po wybudowaniu nowego potaczenia.
* Na zaprezentowanym przykladzie, w celu jego uproszczenia, zatozono jedynie ruch pojazdow z punku o do p w
ktérym n=3 tys. pojazdéw. Dla zwigkszenia czytelnosci modelu zaprezentowano uproszczone wzory na funkcje
oporu odcinka drogi, nadajac im wartosci hipotetyczne.
Zrédto: opracowanie wlasne.

Trzy, wyzej wspomniane paradoksy pozwalaja na dostrzezenie faktu, iz rozbudowa sieci
drogowo-ulicznej w niektorych, specyficznych przypadkach nie prowadzi do zwigkszenia
efektywnosci czasowe] systemoOw transportowych. Podobnie rzecz si¢ ma z poziomem
bezpieczenstwa. Na gruncie badan transportowych przedmiotem analiz s3 dwa paradoksy
odnoszace si¢ do szeroko rozumianej infrastruktury transportu i kwestii bezpieczenstwa ruchu

drogowego'®.

16 Naleza do nich: efekt Pelzmana oraz paradoks Schwartz’a. Pierwszy zaklada, iz wzrost poczucia
bezpieczenstwa (np. spowodowany wzrostem regulacji prawnych w tym zakresie) powoduje wzrost ryzyka
wystapienia niebezpieczenstwa (Peltzman, 1975). Drugi, poniekad nawiazujacy do pierwszego zaklada,
ze zwezenie pasoOw ruchu na jezdni, w niektorych przypadkach (dot. glownie skali miejskich systemow
transportowych) ma wplyw na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego (Burnewicz, 2017).
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Atrakcyjno$¢ podsystemu transportu indywidualnego samochodowego jest w znacznej mierze
uwarunkowana czasowg efektywnoscia przejazdow. Jest ona pochodng bardzo wielu
czynnikow, ktore wynikajg zaréwno z cech poszczegdlnych kierowcdéw (zaréwno fizycznych,
jak 1 behawioralnych) i pojazdow (w ostatnich dziesi¢cioleciach, w ktorych dokonat si¢ duzy
postep techniczny, cechy te majg nieco mniejsze znaczenie z uwagi na wyréwnanie 0siggow
pojazdéw w zakresach wykorzystywanych w ruchu miejskim), przepiséw prawa (szczegolnie
dotyczacych ograniczen predkosci oraz systemu kar za ich tamanie) oraz ksztattu, jakosci

1 pojemnosci infrastruktury drogowo-uliczne;.

W badaniach geograficznych i inzynierii ruchu przyjmuje si¢ rézne sposoby szacowania czasu
przejazdu. Poczawszy od badan bazujacych na zalozeniach dhugosci czasu przejazdu w oparciu
o przepisy prawa o ruchu drogowym (Wisniewski, 2014b), poprzez bezposredni (na swoj
sposob subiektywny) pomiar wykonywany przez badacza bioracego udzial w procesie
przemieszczania si¢ wzdluz okreslonej sieci rog (Bartosiewicz i Pielesiak, 2012), po bardziej
zawansowane modele uwzgledniajace m.in. predkos¢ kodeksowa, uksztattowanie powierzchni
terenu w otoczeniu drog oraz liczby mieszkancéw w poblizu drogi (Komornicki i in., 2010),
natezenie ruchu (Akcelik, 1988) czy tez dane oparte o historyczne czasy przejazdu zbierane

przez globalne korporacje np. Google (Borowska-Stefanska 1 in., 2019b).

Wszystkie one nie sg w stanie w sposéb w pelni rzeczywisty zobrazowac predkosci
przemieszczania si¢ zmotoryzowanych uczestnikow ruchu w miejskich systemach
transportowych. Jest to wynikiem ich zloZzono$ci oraz probleméw z szacowania strat czasu
bedacych efektem braku ptynnosci ruchu np. na skrzyzowaniach. Wspomniana trudnos¢ jest
dodatkowo potegowana przez dziatanie ITS, ktore w czasie rzeczywistym modyfikuja migdzy
innymi czestotliwos$¢ zmiany sygnatu na sygnalizacjach §wietlnych. Dlatego tez nalezy zawsze
mie¢ na uwadze, ze badania oparte o tego typu zalozZenia nie maja charakteru oddajacego

rzeczywista dostepnosc ,.tu i teraz”.
Przy zalozeniu, ze czas podrozy wynika wylacznie z ograniczen predkosci zastosowanych na
poszczegbdlnych odcinkach drog, opisa¢ go mozna prostym réwnaniem [7]:

l. .
y= [7]
gdzie:
tij — czas podrozy drogg ij,
l; ; — dlugos¢ odcinka drogi i,
v;; — maksymalna dopuszczalna predkos¢ na drodze ij.
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Ten sposob obliczania czasu przejazdu nie uwzglednia innych, nizli dopuszczalna predkos¢
kodeksowa, czynnikow dlatego daje wyniki dalece nieobiektywne przy ich zastosowaniu
w mierzeniu samochodowej dostepnosci transportowej na terenach miejskich. Dowodem tego
moze by¢ praca Wisniewskiego (2016c¢), ktdra opiera si¢ na pokazaniu roznic pomigdzy czasem
teoretycznym (okre§lonym na podstawie wyzej zaprezentowanego wzoru), a obserwacjami
rzeczywistymi, opartymi o $rednie wartosci z okre§lonego okresu ustalone w oparciu o dane

z ustugi Distance Matrix Responses $wiadczonej przez Google Maps APIs.

Zaktadajac, ze czas podrézy zalezy wytgcznie od pojemnosci drogi 1 natezenia ruchu na niej

obserwowanego, opisa¢ go mozna réwnaniem [8]:
tij = aij + Bijfij [8]
gdzie:

t;j — czas podrézy drogg ij,

a;; — czas podrézy przy zatozeniu braku ruchu na drodze i,

Bi; — parametr opéznienia wynikajacy z nate¢zenia ruchu na drodze ij (wzrost czasu podrozy na
jednostke nat¢zenia ruchu na drodze i),

fij — natg¢zenie ruchu na drodze ;.

Najtrudniejsza dla badacza, okre$lajacego dostgpnos¢ wewnatrz systemu transportowego
miasta, stosujgcego powyzszg metodg jest okreslenie wartosci parametru f;; (uwzgledniajgcego
ogromng bazg nie tylko odcinkow, ale i weztdw np. skrzyzowan) oraz f;; (obrazujgce natgzenie
ruchu na odcinkach 1 weztach). W licznych badaniach z zakresu inzynierii transportu mozna
doszukac¢ si¢ pewnej ogdlnej charakterystyki zwigzanej z relacja pomiedzy natezeniem ruchu
a czasem przejazdu. Otoz w fazie poczatkowej 1 koficowej wzrostu nat¢zenia ruchu obserwuje
si¢ nieznaczne zmiany predkosci poruszania si¢ pojazdoéw. W trakcie zageszczania si¢ ruchu
daje si¢ zauwazy¢ dwa wyrazne progi obrazujace liczbe pojazdow na danym odcinku, powyzej
lub ponizej ktorej nastepuje drastyczne zmniejszenie lub przyspieszenie ruchu. Istotnym w tym
konteks$cie wydaje si¢ zwrdcenie uwagi na pojecie swobody ruchu (wystgpujacej obok
predkosci projektowanej drogi 1 jej przepustowosci) w zakresie predkosci poruszania si¢
samochodem, ktéora w warunkach miejskich jest niska z uwagi na licznie wystepujace
jednopoziomowe skrzyzowania drog oraz przejscia dla pieszych (Sobota i Karon, 2009).
Jak zauwaza Komornicki z zespolem (2010), na predkos¢ jazdy wpltyw ma wiele innych, niz
jedynie samo nat¢zenie ruchu, czynnikdw, wobec czego stosowanie tej metody jest ograniczone

w zasadzie jedynie do jednego rodzaju drogi lub niewielkiego obszaru.
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Z uwagi na powyzsze problemy, w zasadzie bezzasadne jest porownywanie $rednich predkosci
samochodéw (czy tez $redniej efektywnej predkosci przemieszczania si¢ samochodem)
w miastach. Na potrzeby przedstawionych badan zaprezentowano uproszczone wartosci
obrazujace przecigtne predkosci poruszania si¢ pojazdow po drogach wykorzystywane
w badaniach w skali ogolnopolskiej i lokalnej (t6dzkiej) (Tab. 13). Nalezy jednak, interpretujac
je, mie¢ na uwadze liczne czynniki mogace wptywaé na zmiany tych predkosci zardwno
w ujeciach dziennych (podczas i poza szczytem transportowym), tygodniowych, a nawet

miesi¢cznych i1 sezonowych.

Tab. 13 Charakterystyki predkosci jazdy samochodem przyjetych w innych badaniach

lub okreslonych na podstawie réoznych badan obejmujacych swym zasiegiem lodzki

system transportowy

Zrodlo Obszar Predkosé Opis badania
Maksymalne predkos$ci ustalone w
Zalezna od kategorii drogi: celu p ’rowadz.e nia badat
] ogolnokrajowych.
Autostrada: 110 km/h A
Teoretyczna predkosé pojazdow
Ekspresowa . -,
. . i ustalona na podstawie kryteriow:
dwujezdniowa: 90 km/h .. . B
- administracyjnych (wynikajacych z
Ekspresowa
D . . . kodeksu drogowego bez
(Komornicki i . . jednojezdniowa: 70 km/h S L,
. Miasta grodzkie . . uwzglednienia lokalnych ograniczen
in., 2010) Inna dwujezdniowa: 50 Kodei i kach
km/h pre;fi o$ci na odcin acho
. X . utrudnionych warunkach jazdy),
Inna jednojezdniowa - technicznych (wynikajacych z klas
krajowa: 40 km/h Y ynxajacy Y
. . . i kategorii drogi),
Inna jednojezdniowa - popytowych (wynikajacych z
wojewodzka: 30 km/h popyrowyc yRIkAeyen z
rozmieszczenia ludnosci i ggstosei
zaludnienia).
Pojazdy lekkie na ulicach Na odcinkach drog o duzej
dwujezdniowych w ciggu swobodzie doboru predkosci przez
dnia: 59,9 km/h kierujacych pojazdami, na ktorych
Pojazdy cigzkie na ulicach nie obowiazywaly dodatkowe
(Dabrowska- dwujezdniowych w ciagu | ograniczenia predkosci za wyjatkiem
abrows Srednia dla miast dnia: 58,1 km/h limitow przewidzianych ustawowo.
Loranciin., .y, . . ; . . . .
2015) wojewoddzkich Pojazdy lekkie na ulicach Sprowadzato si¢ to do wybierania
jednojezdniowych w ciggu odcinkéw prostych, wolnych od
dnia: 55,1 km/h mocno obcigzonych skrzyzowan,
Pojazdy cigzkie na ulicach wlotoéw i zjazdow, przystankow
jednojezdniowych w ciggu autobusowych, a takze przejs¢ dla
dnia: 53,8 km/h pieszych.
W godzinach szczytu: Przecigtne predkosci ustalone na
v = v, — 16 km/h podstawie opoznien rzeczywistego
Poza godzinami szczytu: dojazdu wzgl¢dem szacowanego
(Bartosiewicz Lodzki Obszar v, = v, —8km/h teoretycznego (zalozenie poruszania
i Pielesiak, Metropolitalny Przecigtnie w ciagu dnia: si¢ z maksymalng dopuszczalng
2012) (LOM) v, = v, —12km/h predkoscia) czasu przejazdu na
Gdzie: drogach wojewddzkich i krajowych
v, — predko$¢ rzeczywista od granicy LOM do wewng¢trznej
v, — predkos¢ kodeksowa obwodnicy Lodzi.
(Wisniewski, Lodz Maksymalna dopuszczalna | Teoretyczna wewngtrzna dostgpnosé
2016d) predkos¢ kodeksowa transportowa w Lodzi.
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Zrédlo Obszar Predkosé Opis badania
Lodz—w Komercyjny ,,ranking
(KOSB(;V;)O Pl ekwidystancie 2 26 km/h najwolniejszych polskich miast”
km od centrum opracowywany na podstawie danych
Lodz—w zbieranych przez systemy
(KOSB(;V;)O P, ekwidystancie 10 40 km/h nawigacyjne.
km od centrum

Zrodto: opracowanie wilasne.

Przestrzenne rozmieszczenie 1 organizacja sieci transportowej wraz z jej parametrami
eksploatacyjnymi przektadajg si¢ na jej zdolnosci w zakresie realizacji potrzeb transportowych.
Jednym z odzwierciedlen jest dostepno$¢ transportowa. NajczeSciej wykorzystywanym
ujeciem wspomnianych zdolnosci jest ukazanie dostgpnosci poprzez koszt pokonywania oporu
przestrzeni wyrazony w czasie. Poszczegodlne tddzkie podsystemy transportowe sg
w szczegdlnosci badane przez badaczy z 16dzkiego osrodka naukowego. W zakresie transportu
drogowego dostepno$¢ wewnatrzmiejska jest poznawana w oparciu o rézne czynniki
okreslajace predkos¢ mozliwa do uzyskania w 16dzkiej sieci transportowej. Jedni przyjmuja
predkos¢ kodeksowa (Borowska-Stefanska i Wisniewski, 2018b; Kowalski 1 Wisniewski,
2017a), inni z kolei korzystaja z modeli predkosci popartych empirycznymi pomiarami
pozyskiwanymi od dostawcow systemOw nawigacyjnych (Wisniewski, 2016b). Analiza
wykonana na potrzeby przedstawianego w niniejszym opracowaniu badania (a wigc w oparciu
o model ruchu bazujacy na danych z systemu ANPR) ukazuje, najwyzszym wskaznikiem
dostepnosci charakteryzuja si¢ tereny w centrum miasta oraz potozone pasmowo wzdhuz
gléwnych arterii drogowych (elementow ramowego ukladu komunikacyjnego). Dwa
najbardziej dostepne transportem samochodowym miejsca w Lodzi znajdujg si¢ w rejonie
tzw. ,,skrzyzowania Marszatkow”. Wiezby predkosci polaczen pomigdzy nimi a pozostatymi
punktami przyjetymi w badaniu wyraznie wskazuja na decydujaca role uktadu ramowego miasta

w ksztattowaniu si¢ dostgpnosci czasowej w zakresie transportu samochodowego (Ryc. 24).

Najmniej dostgpne sg obszary przygraniczne, potozone peryferyjnie wzgledem uktadu
drogowo-ulicznego drog wyzszego rzgdu. Stabg dostepnoscig samochodowg cechujg sie takze
tereny o ograniczonej dostgpno$ci infrastrukturalnej w rejonie, gdzie zachowanie spojnosci
sieci transportowej jest ograniczane wystgpowaniem autostrady Al oraz infrastrukturg

kolejowa w rejonach stacji kolejowych na Olechowie (Ryc. 25).
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Ryc. 24 Czas przejazdu samochodem dwoch najbardziej dostepnych miejsc w Lodzi z
celami okreslonymi na podstawie przyjetej topologii (292 cele podrozy)
A —najbardziej dostepne miejsce w Lodzi; B- drugie najbardziej dostepne miejsce w Lodzi
Zrodto: Opracowanie wilasne.
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Ryec. 25 Wewnetrzna dostepnos¢ transportowa w Lodzi — ujecie topologiczne (293 relacje
zrodlo i cel podrozy)
Zrédto: opracowanie whasne.

Wszyscy lodzianie podrézujacy z miejsca swojego zamieszkania do celow podrézy
rozmieszczonych w przyjetej w badaniach geometrycznej topologii przecigtnie potrzebuja
mniej niz 40 minut jazdy samochodem, aby dotrze¢ na miejsce. Niespetna 45 tys. z nich (6,8%)
$rednio musialoby po§wigci¢ na wspomniana podr6z samochodem mniej niz 25 minut. Ponizej
30 minut jazdy samochodem $rednio z domu do kazdego z przyjetych w badaniu punktow ma

ponad 543 tys. mieszkancow (82,5% ogdtu mieszkancow todzi) (Ryc. 26).
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Ryec. 26 Liczba mieszkancow Lodzi wg przeci¢tnego czasu przejazdu samochodem z

domu do 292 punktow wyznaczonych w oparciu o geometryczny podzial Lodzi
Zrédto: opracowanie wlasne.

Czg$¢ mobilnosci realizowanych przez 10dzki system transportowy udaje si¢ scharakteryzowaé
ilo§ciowo 1 przestrzennie dzicki pomiarom dokonywanym przez lokalnego organizatora
transportu. W zakresie transportu samochodowego zauwaza si¢ dwa wyrazne szczyty
transportowe. Pierwszy z nich wystepuje w godzinach porannych od 7:15 do 9:00, drugi za$ po
potudniu w godzinach od 14:00 do 18:15 (z kulminacjg pomiedzy 16:15 a 16:30) (Ryc. 27).
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Ryec. 27 Natezenie ruchu ogétem w interwalach 15 minutowych na skrzyzowaniach ulic

objetych monitorowaniem w ramach lodzkiego obszarowego systemu sterowania ruchem
Zrédto: opracowanie wlasne.

Przestrzenne ujecie liczby zaobserwowanych pojazdow na skrzyzowaniach wskazuje na wiodaca role
w zakresie obstugi transportowe] miasta drog stanowigcych ramowy uktad transportowy. Szczegolnie
duze natezenia ruchu zaobserwowano na skrzyzowaniach w ramach wewnetrznej obwodnicy miasta
(w ciggu al. Widkniarzy i Jana Pawta II oraz w rejonie zbiegu drog krajowych na Dotach) (Ryc. 28).
Wielkos¢ natezenia ruchu trudno jednoznacznie powigzaé ze strukturg funkcjonalno-przestrzenng
Lodzi (Kowalski i Wisniewski, 2017b). Jednak zestawienie wynikéw pomiaréw ruchu na
skrzyzowaniach w bezposrednim sgsiedztwie obiektéw handlowo-ustugowych ukazuje wzglednie
wicksze obcigzenie skrzyzowan od przecigtnej dla opomiarowanego obszaru miasta (Ryc. 29).
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Ryec. 28 Natezenie ruchu na wybranych skrzyzowaniach w Lodzi w godz.: 7:30-7:45 (A),

10:30-10:45 (B), 16:30-16:45 (C) i 19:30-19:45 (D)

Zrédto: (Kowalski i Wisniewski, 2017b).
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mobilnos$é miejska Bobiekty handlowo-ustugowe

Ryec. 29 Przecietne obcigzenie ruchem skrzyzowan w Lodzi na tle Sredniego obciazenia
skrzyzowan znajdujacych si¢ w ekwidystancie 5 min dojazdu samochodem do obiektow

handlowo-ustugowych w Lodzi
Zrédto: Opracowanie wlasne.

3.4 Podsystem transportu zbiorowego

Na ogo6t przytaczana definicja transportu zbiorowego, ta zawarta w Ustawie z dnia 16 grudnia
2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (2018), stanowi ze jest to ,,powszechnie dostepny
regularny przewo6z os6b wykonywany w okreslonych odstepach czasu i po okreslonej linii
komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieci komunikacyjnej” (Art. 4, ust. 1 pkt. 14).
Zdecydowana wigkszo$¢ przedsiebiorstw transportu zbiorowego realizuje przewozy wpisujace

si¢ w zaprezentowang wyzej definicje.

Transport zbiorowy jest realizowany przez wiele réznego typu zmechanizowanych srodkow
transportu. Nalezg do nich m.in.: autobusy, trolejbusy?’, tramwaje, rézne formy transportu

kolejowego (kolej miejska, metro, monorail, kolej linowa itp.)1%

, promy i tramwaje wodne
etc.19 Efektywnos$¢ jego funkcjonowania jest zalezna od pojemnoséci $rodka transportu
(liczonego liczba pasazerdw), jego osiggow oraz zasad organizacji ruchu (wynikajacych

zarOwno z przepisOw prawa, jak i1 z elementow zarzadczych organizatora transportu,

07 Systemy trolejbusowe w Europie koncertuja sie gtéwnie w miastach krajow dawnego bloku socjalistycznego

(przede wszystkim: Ukraina, Biatoru§, Rumunia, Bulgaria, Czechy) oraz na poéinocy Szwajcarii i wzdtuz potwyspu
Apeninskiego (Potom, 2013).

108 Systemy miejskiego transportu kolejowego w wielu miastach stanowig kluczowsg o$ transportu publicznego. Z
reguly opiera si¢ ona na liniach metra oraz tradycyjnych kolei. W przypadku Lodzi potaczenia realizowane przez
L6dzka Kolej Aglomeracyjna (LKA) maja jednak charakter uzupetniajacy potaczenia wewnatrzmiejskie i to w
bardzo ograniczonym zakresie (Bartosiewicz i Wisniewski, 2016b).

109 7 uwagi na zasieg przestrzenny podejmowanych w pracy badan, w zakresie transportu zbiorowego w dalszej
cze¢$ci ograniczono si¢ do transportu autobusowego i tramwajowego.
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np. harmonogramowanie 1 wynikajace z niego ustalanie czestotliwosci kursowania).
W zakresie analiz zdolno$ci przewozowej dokonuje si¢ pewnych uogolnien, z uwagi na
wspomniane wyzej uwarunkowania. Przyjmujac je, Wyszomirski (1998) szacuje,
ze najwydajniejszym w tym zakresie Srodkiem transportu jest transport kolejowy (metro

i kolej) (Tab. 14).

Tab. 14 Zdolno$¢ przewozowa (ujecie statyczne) wybranych srodkow transportu
zbiorowego

Srodek transportu

Pojemno$¢ Srodka
transportu mierzona
liczba pasazerow*

Maksymalna liczba
pojazdéw na jednym
kierunku w ciggu

Maksymalna liczba
pasazeréw na jednym
kierunku w ciggu

godziny godziny
Autobus standardowy 54-97 90-100 4860-9700
Autobus przegubowy 104-148 60-70 6240-10360
Trolejbus 72-97 70-90 5040-8730
Tramwaj 158-234 50-70 7900-16380
Metro 1020-1440 34-40 34680-57600
Kolej miejska 1020-1440 34-40 34680-57600

* Granice pojemnosci srodkow transportu sg wyznaczone przez rézne normatywy, m.in. dotyczace zapewnienia
minimalnej powierzchni dla stojacych pasazerow.
Zrodto: (Wyszomirski, 1998).

Nawigzujac do wynikdéw zaprezentowanych w powyzszej tabeli, nalezy zwrdci¢ uwage,
1z zdolno$¢ przewozowa stanowi podaz, ktéra nie zawsze odnajduje swoje odzwierciedlenie
W popycie na transport danym $rodkiem. Poza tym osiggniecie maksymalnych teoretycznych
wartosci zdolnosci przewozowych jest w zasadzie niemozliwe, gdy skonfrontuje si¢ je ze

specyfika eksploatacyjno-ekonomiczng catego systemu transportowego.

Z punktu widzenia uzytkownikow (w tym potencjalnych) transportu publicznego
w codziennym wyborze Srodkow transportu znaczenie maja: czas, wygoda, dostgpnos¢,
czestotliwos¢, koszt, bezpieczenstwo, niezawodnos$¢ (pewnos$¢ polaczenia), predkos¢ oraz
dostosowanie rozkladow jazd do potrzeb, odpowiedni standard przystankoéw, zrozumialy
system informacji o potaczeniach 1 rozkladach jazdy, bezpieczenstwo w zakresie
zabezpieczenia przed napadem na przystankach 1 w pojazdach, kultura obstugi, odpowiednie
warunki przesiadania, mozliwos$¢ realizacji r6znego typu spraw w trakcie przemieszczania si¢
(wypoczynku, pracy etc.), miejsce na bagaz, prosty system taryfowy, tatwo§¢ wsiadania

1 wysiadania z pojazdow (Wyszomirski, 1998) (Ryc. 30).
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R — rytmicznos$¢; P — punktualno$é; F — czestotliwosé D — dostepnos¢; M — informacja; B — bezposrednio$é; V —
predkos¢; N — pewnos¢; L — tatwos¢ wsiadania/wysiadania; K — kultura obshugi; S — standard przystankéw; Z —
latwo$¢ zakupu biletu; W — mozliwos$¢ realizacji czynnosci niezwigzanych z przemieszczaniem si¢; I — inne.
Ryc. 30 Postulaty przewozowe zglaszane wobec transportu miejskiego
Zrédto: (Wyszomirski, 1998).
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Trudno jednoznacznie zhierarchizowaé powyzsze postulaty. Wyszomirski (1998) zauwaza,
ze sita oddziatywania poszczeg6lnych czynnikdw jest zréznicowana i zalezy od szczegdtowych
warunkéw transportowych, dostepnych na lokalnym rynku przewozowym w danym czasie.
Niemniej jednak, jak wskazuja badania Horowitz'a (1981), do grona najistotniejszych z nich
zaliczy¢ nalezy wymagania determinujace czas oczekiwania (punktualno$¢ i czestotliwosc),
majgce najwigkszg warto$¢ z punktu widzenia badan psychologicznego wartosciowania czasu.
Na polskim gruncie potwierdzenia wspomnianej roli doszukiwaé si¢ mozna chociazby

w wynikach kompleksowego badania ruchu wykonanego w Krakowie!°.

O efektywnosci transportu zbiorowego $wiadczy takze efektywna szybko$¢ potaczen!. Przy
czym na wspomniang szybko$¢ sktadaja si¢ czynniki zwigzane z trasowaniem
1 harmonogramowaniem potgczen oraz ze sprawnoscig techniczno-organizacyjng zaréwno
systemu transportowego (m.in. priorytetyzacja transportu zbiorowego, wydzielone pasy ruchu
dla srodkoéw komunikacji zbiorowej np. buspasy), jak i1 Srodkoéw transportowych. W niniejszych
badaniach przyjeto efektywna szybko$¢ polaczen w oparciu o informacje w rozktadach jazdy

udostepnianych przez przewoznikow.

110 Jedna z najcze$ciej (43,6% respondentdw spoza miasta i 28,3% krakowian) wskazywanych okolicznoéci, ktore
mogtyby sktoni¢ uzytkownikéw krakowskiego systemu transportowego do rezygnacji z samochodu na rzecz
podrozy transportem zbiorowym, jest zwigkszenie czgstotliwosci kursowania (Szarata, 2014).

11 Dowodem tego mogg by¢ bardzo czesto wskazywane odpowiedzi na pytania dotyczace tego, co mogloby
sktoni¢ uczestnikow krakowskiego systemu transportowego do rezygnacji z samochodu w dojazdach do
$rodmiescia Krakowa. Przeszto 37% mieszkancow miasta i ponad 39% respondentow z gmin o$ciennych wskazuje
na szybko$¢ dojazdu do srodmiescia srodkami transportu zbiorowego (Szarata, 2014).
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Kolejnym czynnikiem wplywajgcym na udziat transportu zbiorowego w podziale modalnym jest
dostepnosct!? weztow tego podsystemu dla mieszkancow. Wspomniane punkty, reprezentowane
przez przystanki, stacje etc. stanowig jedyne miejsce, gdzie potencjalny pasazer moze wlaczy¢
si¢ w sie¢ potaczen (poczatek przejazdu) lub jg opusci¢ (koniec przejazdu). Zatem, myslac o
dostepnosci do transportu zbiorowego, nalezy rozstrzygna¢, jaki teren (jak zagospodarowany i
jak rozlegly) znajduje si¢ na zapleczu transportowym danego wezta. W literaturze spotyka si¢
wiele metodologicznych problemow odnoszacych si¢ do okreslania granicznej odlegtosci dla
réznych typow transportu. Problemy te dotycza po pierwsze okreslenia maksymalnego dystansu
do wezta (w literaturze przyjmuje si¢ na ogot dystans wyrazony w jednostkach odlegtosci,
rzadziej w jednostkach czasu), a po drugie sposobu pomiaru i prezentacji wspomnianego dystansu
(na ogdt przyjmuje sie proste ekwidystanty — przyjmujace postaé okregow bufory™® lub
ekwidystanty wyznaczone w oparciu o infrastruktur¢ transportu pieszego). Jak wspomniano
wczesniej, odlegtosci, w jakich bada si¢ dostgpno$¢, sa zroznicowanie z uwagi na rodzaj srodka
transportu. Dla przyktadu w Wielkiej Brytanii za maksymalny dystans dojscia do przystanku
autobusowego na terenie zurbanizowanym przyjmuje si¢ 640 m, z kolei do kolei i metra — 960 m
(Majewski i Beim, 2008), podczas gdy normy niemieckiej urbanistyki wskazujg na odlegtosci do
przystanku: autobusowego — 300 m, tramwajowego — 400 m, i kolejowego — 500 m (Gadzinski,
2010). Roznice w zakresie granicznej odleglosci od przystankoéw roznych srodkow transportu
wynikaja po pierwsze zuwagi na wielko$¢ ewentualnych naktadow inwestycyjnych (przy
jednoczesnym zatozeniu, ze mieszkancy sa w stanie dalej dojs¢ do przystanku, by skorzysta¢ z
bardziej efektywnego czasowo $rodka transportu), po drugie z charakterystyki eksploatacyjnej
pojazdow (dotyczy szczegolnie kolei). W przedstawianych badaniach przyjeto, iz zasieg zlewni
transportowej transportu publicznego wyznaczany jest przez ekwidystante 400 m okre$lajaca
mozliwos¢ dojscia do przystanku w ciggu ok. 5 minut, przy czym zastosowano tutaj izolinig,
ktorej kreslenie oparto o istniejgce zagospodarowanie transportowe. Wyzej wspomniane
czynniki, sg istotng przestanka wyboru srodkow transportu zbiorowego dla realizacji potrzeb
mobilnosciowych. Wspomniane wybory sg zréznicowane w skali kontynentow, krajow a nawet

aglomeracji*'* (Tab. 15).

112 Jak wspomniano wcze$niej, dostepno$¢ laczy w sobie zagadnienia zwigzane z zagospodarowaniem
przestrzennym oraz infrastrukturg transportu. W tym miejscu mozna doszukiwac si¢, iz na podziat modalny wptyw
ma ,,dopasowanie” przestrzenne generatorow ruchu do oferty systemu transportowego.

113 Przy czym niektorzy w okre$laniu zasiegu bufora uwzgledniaja wspotczynnik zakrzywienia drogi.

114 Zroznicowanie podziatu modalnego w obrebie aglomeracji dostrzegalne jest m.in. w Londynie (por. Tab. 15) i
w Krakowie, gdzie w zakresie podrozy do Srodmiescia az 69% krakowian i 56% mieszkancow gmin oéciennych
wykorzystuje transport publiczny (Szarata, 2014).
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Tab. 15 Udzial podroézy transportem zbiorowym w ogdéle podrézy w wybranych

miastach
Kraj Miasto Rok Udzial w podziale m.odalnym podrézy
transportem zbiorowym [%]
Meksyk Monterrey 2004 55
Stany Zjednoczone | Nowy Jork (Nowy Jork) | 2005 55
Ukraina Lwow 2014 54
Wielka Brytania Londyn* 2008 53
Rumunia Bukareszt 2007 53
Czechy Pilzno 2016 51
Serbia Belgrad 2015 49
Wegry Budapeszt 2014 45
Kenia Nairobi 2001 45
Tanzania Dar es Salaam 2001 44
Polska Poznan 2013 43
Hiszpania Madryt 2012 42
Indie Delhi 2008 42
Austria Wieden 2016 39
Wielka Brytania Londyn** 2006 37
Polska Krakéw 2013 36
Polska Wroctaw 2011 35
Finlandia Helsinki 2013 34
Francja Paryz 2008 33
Bulgaria Sofia 2010 32
Japonia Osaka 2000 32
Brazylia Belo Horizonte 2012 28
Wiochy Turyn 2011 28
Szwecja Goteborg 2014 28
Belgia Bruksela 2010 28
Niemcy Berlin 2008 26
Norwegia Oslo 2014 26
Litwa Wilno 2011 25
Stany Zjednoczone Chicago (Illinois) 2005 25
Holandia Amsterdam 2008 20
Francja Lyon 2015 19
Niemcy Hamburg 2008 18
Hiszpania Barcelona 2006 18
Kanada Montreal 2013 16
Holandia Groningen 2008 10
Stany Zjednoczone | Los Angeles (Kalifornia) | 2005 10
Wiochy Palermo 2015 9
Islandia Reykjavik 2014 5
Cypr Nikozja 2010 2
Stany Zjednoczone Indianapolis (Indiana) 2005 1

* Obszar ograniczony do City of London.

** (Cale miasto.

Zrodto: (European Platform on Mobility Management, 2018; LTA Academy, 2011; Rwebangira, 2001; Szarata,
2014; United States Census Bureau, 2018).

Poza wspomnianymi czynnikami wplywajacymi na wykorzystanie Srodkéw transportu
zbiorowego w codziennej mobilnosci mieszkancéw miast, Pucher (1988) zwraca uwage (na
podstawie badan dotyczacych réznic w podziale modalnym w krajach Europy Zachodniej
1 Ameryce Potnocnej) na ogromna role szeroko pojetych zarzadcdw systemow transportowych

ksztattujacych polityki transportowe. Ciaston-Ciulkin (2014) w tym zakresie wskazuje, na
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istotne skladowe budowy atrakcyjnosci tej formy transportu wzgledem transportu
indywidualnego. Zalicza do nich: dokumenty o charakterze imperatywnym i bodzcowym,
planowanie zagospodarowania przestrzennego miast, inwestycje (w infrastrukture, tabor
1nowoczesne rozwigzania transportowe), ,uspokajanie ruchu”, optaty za korzystanie
z poszczegodlnych srodkéw transportu oraz edukacje, informacj¢ i promocje zrownowazonych

zachowan transportowych.

Instrumenty imperatywne i bodzcowe to dokumenty 1 regulacje prawne na wielu poziomach
(lokalnym, regionalnym, krajowym i1 miedzynarodowym). W zalezno$ci od ich charakteru
nakazujg lub zalecaja wykorzystywanie instrumentéw planistycznych, finansowych,
inwestycyjnych oraz rozwigzan i strategii ksztattujacych zrownowazong mobilnos¢ (Nosal
i Starowicz, 2010). W szczegdlnosci do wspomnianych instrumentow zaliczy¢é mozna: akty
prawa stanowigce o konieczno$ci koordynowania planowania przestrzennego z planowaniem
transportu (stosowane w niektorych krajach) oraz strategie i polityki. Polskim przyktadem
wspomnianych instrumentow sg m.in. Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006-2025,
Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym i wynikajacy z niej obowigzek tworzenia planéw

zrdwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego (Ciaston-Ciulkin, 2014).

Elementy zwigzane z planowaniem przestrzennym sa silnie zwigzane z wcze$niej
wspomnianymi dokumentami imperatywnymi. W tym konteks$cie planowanie przestrzenne
miast powinno m.in.: stymulowa¢ koncentracj¢ miejsc pracy, ustug 1 budownictwa
mieszkaniowego (szczegolnie o duzej intensywnosci) w miejscach dobrze obstugiwanych przez
transport publiczny — szczegolnie przez elementy stanowiace jego glowne osie, umozliwia¢
rozwd] ,,autonomii gospodarczej 1 ustlugowej)” dzielnic miejskich ze szczegdlnym
uwzglednieniem obszardéw peryferyjnych, wydawac decyzje lokalizacyjne z uwzglednieniem

istniejacej dostepnosci do srodkdw transportu zbiorowego (Gaca i in., 2008).

Do inwestycji wptywajacych na podzial modalny zaliczy¢ mozna te zwiazane z: budowa
nowych 1 rozbudowa (modernizacjg) istniejacej sieci drogowo-ulicznej w  sposob
umozliwiajagcy odcigzenie centrow miast z zewnetrznego ruchu  tranzytowego
1 migdzydzielnicowego, ciaglym polepszaniem funkcjonowania transportu zbiorowego
(m.in. tworzenie nowych linii, obstugiwanych przez S$rodki transportowe o duzych
zdolno$ciach przewozowych 1 efektywnych czasowo osiggach, separacja transportu
zbiorowego wzgledem ruchu samochodowego, poprawa jakosci przejs¢ do przystankow
1 samych stacji — w tym zwigkszajacych ergonomig elementdw zwigzanych z przekazywaniem

biezacych informacji nt. §rodkdw transportu zbiorowego opartych o ITS), wdrazaniem
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1 doskonaleniem systemOow sterowania ruchem, tworzeniem weztow przesiadkowych

1 parkingdéw intermodalnych (m.in. Park & Ride) (Betch, 2015; Ciaston-Ciulkin, 2014).

Glownym zamierzeniem uspokajania ruchu jest zmiana stylu podrézowania polegajaca
na rezygnacji z samochodu na rzecz m.in. transportu zbiorowego. Do dziatan temu stuzacych
zalicza si¢ dopuszczanie ruchu po ulicy tylko dla pieszych oraz srodkéw transportu zbiorowego,
wydhuzanie drogi uzytkownikom samochodéw przy jednoczesnym jej skroceniu dla srodkow
transportu zbiorowego (stosowanie zakazow skretow lub jazdy prosto z wylaczeniem
transportu publicznego), prowadzenie dwukierunkowego ruchu autobuséw na ulicy z ruchem
jednokierunkowym, stosowanie zakazéw parkowania i postojow dla samochodow w strefach,
ktérych dostepnos¢é moze byé sprawnie zapewniona przez S$rodki transportu zbiorowego

etc. (Ciaston-Ciulkin, 2014).

Opflaty za korzystanie ze $rodkdéw transportu moga mie¢ charakter podatkowy (ptatne strefy
parkowania, oplaty drogowe np. za wjazd do wyodrebnionego obszaru w miescie, oplaty za
posiadanie pojazdow, a nawet podatek gruntowy) lub taryfowy (integracja taryfowo-biletowa
obejmujaca roznych przewoznikow i $rodki transportu, znizki na przejazd srodkami transportu
zbiorowego dla poszczegodlnych grup ludnosci lub rezygnacja z odptatnosci za transport publiczny
na wybranych liniach lub w obrebie catego transportu publicznego) (Ciaston-Ciulkin, 2014).

Czynniki migkkie (edukacja, informacja 1 promocja zrownowazonych zachowan
transportowych) nie majg charakteru imperatywnego, s3 dobrowolne 1 pozwalaja na
dokonywanie wyboru pomiedzy pozostaniem przy dotychczasowych nawykach
transportowych lub zmiang zachowan w tym zakresie. Przyktadami takich rozwigzan sg akcje
promocyjne (np. dzien bez samochodu, tydzien mobilnosci) 1, nieco bardziej wycelowane
w grupy odbiorcéw, plany mobilnosci czy wrecz spersonalizowane doradztwo i porady

udzielane przez konsultantéw mobilnosci (Nosal, 2011).

Podsystem transportu zbiorowego wewnetrznie zorganizowany jest w zaleznosci od lokalnych
charakterystyk miast!®®, majacych swe zrodto w historii ich przestrzennego rozwoju,
zasobnos$ci (inwestycyjnej 1 zwigzanej z utrzymaniem infrastruktury) lokalnych budzetow,
wielkosci osrodka oraz od uksztattowania terenu. Na ogoét jednak przyjmuje sig, iz glownymi
osiami tego typu transportu sg te oparte o najbardziej efektywne (pojemne i szybkie) srodki

transportu. Zatem gléwne osie transportu zbiorowego stanowig linie kolejowe (kolej miejska,

115 Sam transport zbiorowy jest takze podsystemem transportu w szerszych przestrzennie ujeciach — regionalnym,
krajowym a takze migdzynarodowym.
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metro). W przypadku ich braku, lub niedopasowania ich przebiegu do struktury funkcjonalno-
przestrzennej ich funkcje przejmuja (nizsze w swoistej hierarchii efektywnosci) tramwaje.
W tym kontekscie linie autobusowe stanowig elementy wspomagajace funkcjonowanie catego
podsystemu. Ich gtdéwna rolg jest zapewnienie dostepnosci do sieci potaczen realizowanych
przez szynowe $rodki transportu oraz zapewnianie polaczen — w tym pierwszego rzgdu — na

terenach, gdzie nie wystepuja efektywniejsze formy transportu.

W kontekscie wyzej przedstawionych charakterystyk transportu zbiorowego warto zauwazy¢,
iz jest on jedng z istotnych sktadowych funkcji metropolitalnych (Koto$ i Trzepacz, 2010).
Markowski 1 Marszat (2006) wsrod najwazniejszych zadan stojacych przed obszarami
metropolitalnymi w Polsce wymieniaja koordynacj¢ i wspolne ,,dziatania w sferze niektérych
ustug, w tym: (...) zapewnienia sprawnej komunikacji zbiorowej (transportu publicznego)”
(s.25). Wlasciwie zarzadzany 1 wyposazony transport publiczny jest w literaturze wymieniany
jako jeden z rodzajow transportu zrownowazonego'*®(Bieficzak i in., 2014; Ciaston-Ciulkin,
2014; Radzimski, 2011), a wigc efektywnej formy przemieszczania si¢ z miejsca na miejsce,

ktora jednoczes$nie jest korzystna z punktu widzenia ekonomicznego oraz srodowiskowego.

Z uwagi na czynniki srodowiskowe miejski transport publiczny charakteryzuje si¢ mniejsza
terenochtonnoscia (Ryc. ), energochlonnoscia, emisja zanieczyszczen (spalin, hatasu,
toksycznych ptyndéw przedostajacych sie¢ do srodowiska wskutek rozszczelnienia na skutek
wypadkow réznego rodzaju uktadéw mechanicznych w pojazdach) od indywidualnego

transportu samochodowego (Wyszomirski, 1998).

Publiczny transport zbiorowy zapewniajacy potaczenia wewnatrz Lodzi obstugiwany jest przez
trzy zasadnicze S$rodki transportu. Jednym z nich jest kolej 1 zorganizowana na bazie
infrastruktury kolejowej todzka Kolej Aglomeracyjna (LKA). LKA swoim zasiggiem
przestrzennym wykracza poza granice Lodzi 1 dziata w oparciu o 8 linii przebiegajacych przez
1.6dz. Pierwsza z nich (L6dz—Kutno—Wtoclawek) w obrebie miasta taczy nastgpujace punkty
transportu kolejowego: Dworce £.6dz Widzew 1 L6dZ Kaliska oraz stacje: Dabrowa, Chojny,
Pabianicka, Zabieniec, Radogoszcz Zachod. Sktady kolejowe realizujace potaczenia na drugiej

z nich (L6dZz—towicz) w obrgbie miasta zatrzymuja si¢ na wezesniej wspomnianych dworcach

116 Pojecie transportu zrownowazonego $cisle wiaze sie z koncepcja zrownowazonego rozwoju. Jego pierwszego,
doktadnego i precyzyjnie sformutowanego poje¢cia doszukiwaé si¢ mozna w 1975 r., kiedy to na III Sesji
Zarzadzajacej Programem Ochrony Srodowiska Organizacji Narodow Zjednoczonych poruszano kwestie rozwoju
w zgodzie ze srodowiskiem. W oficjalnym obiegu teoria zrownowazonego rozwoju pojawila si¢ na Szczycie Ziemi
w Rio de Janeiro w 1992 r., kiedy to politycy wielu pafnstw przyjeli zatozenia Agendy 21 jako podstawe
ksztattowania polityk krajowych (Mitaszewicz i Ostapowicz, 2011).
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1 stacjach. Kolejna linia (L6dz—Sieradz—Ostrow Wielkopolski—Poznan) na terenie miasta taczy
dworce Lodz Fabryczna, £.6dz Widzew i1 L6dz Kaliska oraz stacje: Niciarniana, Olechow
Wschod, Zachdd i wiadukt!!’, Pabianicka i Lublinek. Czwarta z kolei linia to relacja £.6dz—
Skierniewice—Warszawa, ktora na terenie miasta taczy: dworce 1.0dz Fabryczna i L6dz Widzew
oraz stacje Niciarniana i Andrzejow. Linia Zgierz—t.6dz zorganizowana jest w sposob, ktory
umozliwia przejazd ze Zgierza do Dworca £.6dz Widzew z dwoch kierunkéw. Pierwszy z nich
faczy stacje: Radogoszcz Wschod, Arturéwek, Warszawska, Marysin, Stoki. Drugi przebiega
po zachodniej stronie Lodzi, taczac stacje: Radogoszcz Zachod, Pabianicka, Chojny 1 Dgbrowa
oraz Dworzec L0dz Kaliska. W relacji Zgierz—t.6dz funkcjonuje jeszcze jedna linia kolejowa,
taczaca na terytorium Lodzi stacje i dworce: £odz Fabryczna, Niciarniana, 1.6dz Widzew,
Andrzejow Szosa, Olechow Wschod, Olechow Zachod, Olechow Wiadukt, Chojny, Pabianicka
1£6dz Kaliska. Kolejna, szésta z linii, faczy £.6dZ z Radomiem (przez Tomaszéw Mazowiecki
1 Drzewice) na terenie analizowanego miasta taczac ze sobag dworce £6dz Fabryczna i L6dz
Widzew oraz stacje Niciarniana i Andrzejow. Podobne punkty transportowe taczy linia £.6dz—
Piotrkow Trybunalski—Radomsko. Wyzej nakreslony schemat powigzan LKA w obrebie Lodzi
umozliwia stosunkowo czgste relacje wzdtuz todzkiej kolei obwodowej. Jednak, jak wskazuja
badania prowadzone w t6dzkim osrodku geograficznym (Bartosiewicz 1 Wisniewski, 2016b;
Wisniewski, 2017), LKA w ujeciu wewnatrzmiejskim nie odgrywa znaczacej roli w organizacji
transportu zbiorowego w todzi. Wynika to z faktu stabego dopasowania struktury
funkcjonalno-przestrzennej miasta do lokalizacji stacji kolejowych, ktéra jest pochodna

wczesniej opisywanego historycznego rozwoju infrastruktury kolejowej na terenie Lodzi.

Kolejnym operatorem publicznego transportu zbiorowego w Lodzi jest Miejskie
Przedsigbiorstwo Komunikacyjne — £6dz Sp. z o0.0. (MPK). W ramach swoich ustug MPK
zapewnia przewozy wzdtuz linii obstugiwanych przez autobusy oraz tramwaje (Ryc. 31).
System transportu zbiorowego od strony pokrycia swym zasi¢giem miejsc zamieszkania jest
dobrze rozwinigty. Jak wskazujg Bartosiewicz 1 Wisniewski (2016a), niespetna
3% mieszkancOw miasta znajduje si¢ poza ekwidystanta ukazujaca odleglos¢ dogodnego
dojscia do przystanku transportu zbiorowego. Gestos¢ linii obstugiwanych przez MPK
umozliwia przedstawianie w badaniach geograficznych dostepnosci do ustug przewoznika za
pomoca analiz zagospodarowania przestrzennego w bezposrednim zasiggu dojscia do

przystanku oraz czasow przejazdu pomig¢dzy przystankami (Bartosiewicz 1 Wisniewski, 2016¢;

17 W niektorych porach dniach polaczenia przez stacje zlokalizowane na Olechowie sg przeniesione na stacje
1.6dz Dabrowa.
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Wisniewski, 2016¢). Podejscie to wydajg si¢ potwierdza¢ badania opinii spotecznej na temat
oceny funkcjonowania transportu zbiorowego w todzi (Borowska-Stefanska i in., 2020a).

W takim ujeciu prowadzono analizy w niniejszym opracowaniu.

praysanek kamwelony [ ] diiovica prcpatanik saumony [

—— linia tramwajowa obrgb ewidencyjny —— linia autobusowa

Ryec. 31 Sie¢ transportu tramwajowego (z lewej) i autobusowego (z prawej) w Lodzi
Zrodlo: Kowalski i Wisniewski 2017c, s. 25.

Infrastruktura punktowa transportu zbiorowego realizowanego przez MPK zapewnia wzglednie
dobry dostep do transportu publicznego przeszio 830 tys. mieszkancow LOM (liczba
mieszkancow zidentyfikowana w rzeczywistej 750 metrowej ekwidystancie dojécia pieszego).
W ekwidystancie 400 metrow zamieszkuje ponad 657,5 tys. mieszkancow LOM. Patrzac na
przestrzenne rozmieszczenie podstawowych elementow sieci transportu zbiorowego (Ryc. 32)
(w weztach ma miejsce poczatek 1 koniec interakcji podréznych z tym podsystemem transportu
miejskiego), nalezy zauwazy¢, ze daje ona mozliwos¢ realizacji podrozy znacznej grupie
mieszkancow LOM (Ryc. 33). Podobnie wspomniane elementy infrastruktury rozmieszczone
sa w sposOb umozliwiajacy korzystanie z ustug MPK mieszkancom samej Lodzi (88,8% ma

nie dalej niz 500 metréw do najblizszego przystanku) (Tab. 16).
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Ryec. 32 Ekwidystanty pieszego dojscia do wezlow publicznego transportu zbiorowego
obslugiwanego przez MPK

Zrbdlo: opracowanie wilasne.
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Ryec. 33 Liczba mieszkancow L.odzkiego Obszaru Metropolitalnego zamieszkujacych w
rzeczywistych ekwidystantach dojscia pieszego do wezlow publicznego transportu

zbiorowego obslugiwanego przez MPK
Zrédto: opracowanie whasne.

Tab. 16 Liczba mieszkancow Y.odzi w poszczegolnych ekwidystantach dojscia do
przystankow obslugiwanych przez polaczenia realizowane przez MPK

. . - udzial mieszkancow w iz
. liczba mieszkancow w . . dostepnosé
7asies danym przedziale przedziale ekwidystanty kumulatywna
ekwidystanty [m] ekwidvstant w ogoéle mieszkancéow [mieszk.]
ystanty Lodzi [%] :
<200> 161548 25% 161548
(200-250> 88960 14% 250508
(250-400> 244212 37% 494720
(400-500> 90439 14% 585159
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. . ., udzial mieszkancow w x
. liczba mieszkancow w . . dostepnosé
zasieg . przedziale ekwidystanty
. danym przedziale . . . kumulatywna
ekwidystanty [m] ekwidystant w ogole mieszkancow [mieszk.]
ystanty Lodzi [%] :
(500-600> 40337 6% 625496
(600-750> 18978 3% 644474
RAZEM 644474 97,9% -

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Trudno jednoznacznie wskazac, ile obecnie podrdzy dokonuje si¢ w obrebie todzkiego systemu
transportowego. Rownie trudnym jest przedstawienie podziatlu modalnego podrozy
uzytkownikéw todzkiego systemu transportowego. Jednym z najpetniejszych zrodet z tego
zakresu jest Badanie zachowan komunikacyjnych mieszkancow Lodzi z 1995 r. Byto to badanie
kwestionariuszowe, ktorego wyniki dzi§ maja charakter historyczny, niemniej jednak warto
zaprezentowac kilka statystyk i wnioskdw z niego ptynacych. Przecigtnie w 1995 r. todzianin
wykonywat 2,13 podrézy na dobe¢. Przy czym mezczyzni cechowali si¢ nieznacznie wigkszg
ruchliwoscia od kobiet. Kobiety czgéciej od me¢zczyzn w ramach realizacji swoich potrzeb
transportowych podrozowaty pieszo badz wykorzystywaty $rodki transportu publicznego,
zkolei mezczyzni cze$ciej podrozowali samochodem. Zaobserwowano tez, iz poziom
ruchliwosci mieszkancow, w ktérych gospodarstwie domowym dostepny jest samochod, jest
wiekszy od pozostatych. Najwigkszg ruchliwo$cig cechowali si¢ mieszkancy przedmies$¢ oraz
osiedli Retkinia 1 Widzew, przy czym w podziale modalnym tych podrozy czesciej
wykorzystywano $rodki transportu zmechanizowanego. Gloéwnymi motywacjami podrozy
mieszkancow todzi byly cele niezwigzane z praca 1 naukg. Udzial motywacji obligatoryjnych
w codziennych podrozach wynosit 26,8% (praca) i 14,1% (nauka). Badania ujawnily takze
charakterystyki dotyczace dobowego rozktadu podrozy, pokazujac dwa szczyty transportowe
(pierwszy krotki w godzinach 7:00-8:00) 1 drugi od godziny 14:00 do 17:00 (z kulminacja
pomiedzy godzing 15:00 a 16:00). W podziale modalnym dominowatly podroze realizowane
srodkami publicznego transportu zbiorowego i niski udziat samochoddéw osobowych (Ryc. 34)

(Wojcik, 2020).

Kolejne badania ruchu oparte o empiryczne pomiary (dokonywane metodami
dzienniczkowymi) (Aktualizacja studium systemu transportowego dla miasta todzi, 2013)
ukazujg ze 94% podrozy realizowanych przez todzian odbywato si¢ w obregbie miasta, przy
przecigtnej liczbie podrozy wynoszacej 2,4 dziennie. Badania prowadzono w sposob

umozliwiajacy identyfikacje podrézy w ujeciu trip-based**®. Zidentyfikowano, ze z podrézami

18 podejscie trip based to sposob badania i analizy lancuchow podrozy rozpoczynajacych sie w danym miejscu i
konczacy si¢ w miejscu zwigzanym z jej motywacja.
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obligatoryjnymi, ktorych Zrédtem lub celem byt dom, wigzato si¢ 28,2% podrozy zwigzanych
z praca i 13,2% zwigzanych z nauka. 9,1% podrdzy nie bylo zwigzanych z domem za$ 49,5%
bylo zwigzanych z domem i innymi celami (niezwigzanymi z praca i nauka) (Aktualizacja
studium systemu transportowego dla miasta todzi, 2013). Struktura modalna Srodkow
transportu wykorzystywanych w podrézach ulegta zmianie wzgledem 1995 r., a wérdd zmian
dostrzega si¢ czgstsze wykorzystanie samochoddéw oraz malejacy udziat publicznego transportu
zbiorowego (Ryc.). W efekcie przecigtna liczba podrozy realizowana samochodem przez

mieszkancow todzi wzrosta z ok. 0,43 do 0,59 dziennie.

Rok po wyzej przedstawianych badaniach przeprowadzono kolejne badanie w ramach projektu
,Analiza i optymalizacja systemu transportowego f.odzi” (2014). W zakresie wykorzystywania
srodkéw transportu w realizacji podrézy, pytano lodzian o wszystkie $rodki transportu
wykorzystane w realizacji jednej podrozy. Stad ich wyniki nie s3 w pelni porownywalne
z wezesniej prezentowanymi (Ryc. 34). Wedlug tego badania przecigtnie todzianie wykonuja
2,2 podrézy dziennie. Ciekawym wynikiem byto ustalenie, iz ponad potowa podrozy nie
wykraczata poza obszar dzielnicy, a jedynie 0,5% podrozy zwigzanych bylo z celami
zlokalizowanymi poza miastem. Podréze miedzy domem a miejscami realizacji potrzeb
edukacyjnych stanowily 11%, miedzy domem a praca 38%, i miedzy domem a miejscami

realizacji innych niz wskazane cele 41%. Pozostate 10% to podréze niezwigzane z domem.

1%

1994
m $rodki publicznego transportu
zbiorowego
= pieszo
= samochod

1,80% 0,70%

2013 L] ér(?dki publicznego transportu
zbiorowego
= pieszo
= samochdd

rower

= inne

Ryc. 34 Podzial modalny podrozy w Y.odzi w roku 199512013
Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie (Aktualizacja studium systemu transportowego dla miasta Lodzi,
2013, ,,Analiza i optymalizacja systemu transportowego Lodzi”, 2014; Wojcik, 2020).
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4 Determinanty ruchotworczosci l6dzkich centrow handlowych

Ustugi (w tym handel) nalezag do sektorow rozproszonych a ich rozmieszczenie jest
nieréwnomierne (Porter, 1980). Jest to wynikiem koniecznosci udostepniania oferty w miejscu,
w ktérym znajduja si¢ nabywcy. W przypadku handlu detalicznego na ogo6l miejscem
konsumpcji jest miejsce zamieszkania (wzglgdnie czestego pobytu), co wplywa na
nieréwnomierno$¢ rozmieszczenia tego typu dziatalnos$ci gospodarczej, ktora w znacznym

stopniu nawigzuje do uktadu sieci osadnicze;.

Od poczatkow formowania si¢ sieci osadniczej i przestrzennego organizowania w jej ramach
wymiany handlowej, miasta petnity funkcje handlowa (Szymanska, 2013)!!°, Realizowana ona
byla na ogét w ich centrach, na specjalnie do tego celu wyznaczanych placach — rynkach.
Przemiany gospodarcze zainicjowane w XVIII w. zwigzane z postgpem technicznym
zaowocowaly coraz wigksza polaryzacja sieci osadniczej, powodujac, iz wickszo$¢ operacji
gospodarczych realizowanych jest w duzych miastach. Odtad to w nich w gléwnej mierze
koncentruje si¢ ludno$¢ i tam tez dochodzi do najwickszego popytu na przestrzenie bedace
w stanie zapewni¢ potrzeby rozwijajacego si¢ handlu detalicznego, ktory to coraz wigkszej
mierze przyczynia si¢ do rozwoju miast. W odpowiedzi na to w XX w. zaczegly powstawac
obiekty o dotad niecobserwowanej skali, w ramach ktérych ogniskowata si¢ dzialalnos¢
handlowa — centra handlowe. Z czasem, w warunkach coraz wigksze; konkurencji
1 postgpujacej komercjalizacji kultury, obiekty te rozszerzaty swoje oferty o inne od handlu
dziatalnosci ustugowe (Heffner i Twardzik, 2013), stajac si¢ wspotczesnymi §wiatyniami
konsumpcji (Rembowska, 2008). W rezultacie ich oddzialywanie ulegalo dalszemu
zwigkszaniu, ktore juz nie tylko zalezato od skali koncentracji handlu, ale takze od poza
handlowych atraktorow. W efekcie koncentracji przestrzennej, kapitatowej 1 organizacyjnej

handlu zauwazalne jest zmniejszenie zjawiska rozproszenia handlu'?

, cho¢ — jak zauwaza
Budner (2011), na lokalnych rynkach mate, niekiedy rodzinne, firmy handlowe wcigz beda

odgrywac¢ znaczaca role.

119 Wielu badaczy, w tym Ratzel (1909), od wielu lat wskazuje na miastotworcze dziatanie handlu (niem. der
Verkher wirkt stadtbildend).

120 Jak zauwaza Chechelski (2015) koncentracja w branzy handlu produktami spozywczymi jest szczegdlnie
zauwazalna, zwtaszcza jesli spojrze¢ na malejaca liczbe sklepow spozywczych funkcjonujacych w Polsce (w 2008
r. prawie 161 tys., podczas gdy w 2013 r. niewiele ponad 110 tys. przy prognozach dla 2020 r. zaktadajacych
zaledwie 53 tys. sklepow spozywczych).
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Wspomniane powyzej procesy budza liczne kontrowersje'?! i, jak sygnalizuja Kochanowska
i Kochanowski (2000), moga by¢ zrédlem wzrostu klopotdw transportowych aglomeracji.
Zasadnicze znaczenie maja w tym przypadku zagadnienia poruszane w niniejszym rozdziale.

Nalezg do nich: wielkos$¢, zasieg, oferta, lokalizacja i popularnos¢ centréw handlowych.

Problematyka centrow handlowych dotyczy takze fodzi i jest przedmiotem interesujgcych
badan geograficznych. Geografowie w swych badaniach nad t6dzkimi centrami handlowymi
skupiaja si¢ m.in. na: rozwoju tej dzialalnosci na lokalnym rynku (Dzieciuchowicz, 2012b;
Rochminska, 2005), problematyce zwigzanej z ich ofertg i1 atrakcyjnoscig (Dzieciuchowicz,
2012b; Rochminska, 2013), ustaleniu ich roli w przestrzeni spotecznej w tym w systemie
przestrzeni publicznych (Cudny, 2016; Janiszewska i in., 2011; Mordwa, 2012; Pielesiak, 2016;
Rochminska, 2014, 2011; Wojcik, 2009) oraz w procesach rewitalizacji (Cudny, 2008;
Kazimierczak, 2014), a takze zagadnieniach zwigzanych z ich obstugg transportowa (Kowalski

1 Wisniewski, 2017a, 2017b; Wisniewski, 2016a; Borowska-Stefanska i in., 2020b).

Historia ksztaltowania si¢ skoncentrowanej formy handlu detalicznego w Lodzi si¢ga Polskiej
Rzeczpospolitej Ludowej. W 1967 r. otwarto Powszechny Dom Towarowy (PDT) ,,Universal”
o powierzchni sprzedazy przekraczajacej 5 tys. m?. Obiekt ten po okresie transformacji
ustrojowej znaczaco stracit na znaczeniu. Niespetna pie¢ lat pdzniej w miescie otworzony zostat
kolejny wielkopowierzchniowy obiekt handlowy — Spotdzielczy Dom Handlowy ,,Central”
o znaczacej jak na Owczesne czasy powierzchni sprzedazowej siegajacej 10,5 tys. m?.
W 1991 r. po przeciwnej stronie al. Pitsudskiego otwarto dom handlowy ,,Central II”’. Obecnie
obydwa budynki ,,Centralu” (o lacznej powierzchni 24 tys. m?) petig funkcje handlowa,

udostepniajac stoiska dzierzawcom (na ogdt mikroprzedsigbiorstwom) (Rochminska, 2013).

Poczatki ekspansji nowoczesnych powierzchni handlowych wigze si¢ — podobnie jak w calym
kraju — z naptywem kapitatu zagranicznego. Poczatkowo byly to supermarkety (pierwsze dwa
o nazwie ,,Szalony Max” otwarto w potowie lat 90. XX w.) oraz centrum zaopatrzenia
hurtowego typu Cash & Carry (,,Makro”), ktore do dzi§ przeszly wiele przeksztalcen
wiascicielskich (Rochminska, 2005). W 1997 r. powstat pierwszy w Lodzi hipermarket marki
,Billa” oraz pierwsze centrum handlowe — ,,Guliwer”. Koniec XX w. obfity byl w nowe

inwestycje w centra handlowe, czego efektem byly kolejne otwarcia tego typu obiektow:

121 K ontrowersje dotycza wielu sfer zycia spoteczno-gospodarczego. Nalezg do nich miedzy innymi zagadnienia
zwiazane z przenoszeniem obcych ,,wzorow urzadzenia” miasta, kwestie zwigzane z redystrybucja zyskow z
handlu detalicznego, pochodzeniem kapitatu inwestujacego w centra handlowe czy te zwigzane ze zmiang stylu
zycia mieszkancow miast.
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E.Leclerc (w 1998 r.), C.H. Jumbo (w 1999 r., w latach 2002—2007 Hypernova i od 2007 C.H.
Carrefour) przy ul. Przybyszewskiego, C.H. Tulipan (w 1999 r.), C.H. Tesco przy ulicy
Widzewskiej (w 1999 r.), C.H. M1 (w 1999 r.), C.H. Pasaz L.6dzki (w 1999 r.), C.H. Tesco przy
ul. Pojezierskiej (w 2000 r.), C.H. Hypernova (w 2000 r., od 2007 r. Carrefour) przy
ul. Szparagowej. W XXI w. w Lodzi powstaly: Galeria Lodzka (w 2002 r.), Manufaktura
(w2006 r.), Port £odz (w 2010 r.) i Sukcesja (w 2015 r.) (Rochminska, 2016) (Ryc. 36).

4.1 Zastosowane metody badan

W celu klasyfikacji todzkich centrow handlowych wedlug zasiggu ich oddzialywania
wykorzystano metody optymalizacyjne Jenksa. Sg to metody iteracyjne, ktoérych celem jest
uzyskanie optymalnego podziatu dla zatozonego kryterium statystycznego. Proces iteracyjny
sktada si¢ z 4 etapow. Pierwszy polega na uporzadkowaniu obiektow wedtug rosnacej wartosci
danej cechy oraz podziatu tak uporzadkowanego szeregu na przyjeta z gory liczbg klas. Kolejny
etap iteracji polega na obliczeniu $redniej arytmetycznej badanej zmiennej w kazdym
z przedzialow. Nastepny etap polega na obliczeniu sumy kwadratow odchylen od $rednich dla
klas (SDCM) [2], sumy kwadratow odchylen od sredniej arytmetycznej catej populacji (SDAM)
[3] oraz warto$ci wspoiczynnika dopasowania wariancji (GVF) [4]. Ostatni etap iteracji polega
na zmianie granic przedziatow klas i ponownego wykonania obliczen z etapu drugiego [2-4].
Powyzsze etapy powtarzajg si¢ az do uzyskania minimalnej wartosci wskaznika SDCM

1 maksymalnej warto$ci wskaznika GVF (Jaworska i in., 2014)

kT

oM =" (xy-5)"  [2]

j=1i=1
kT

SDAM = Z Z(xl- i—x) 3]

j=1i=1
SDCM
GVF =1 —

SDAM 4]
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Dostepnos¢ do t6dzkich centrow handlowych badano w oparciu o badania dostgpnosci
metodami izoliniowymi poszerzonymi o obliczenia liczby mieszkancow zamieszkatych
w poszczegdlnych zakresach izochron. Takie podejscie nazywa si¢ badaniem dostepnosci

kumulatywnej (Sleszynski, 2014).

W celu zbadania wptywu czynnikéw bedacych wypadkowa lokalizacji centrum handlowego
ijego dostgpnosci na przynalezno$¢ do zbioru obiektéw o obserwowanym zasiggu
oddziatywania wykonano analiz¢ regresji metoda krokowg. Predyktorami uwzglednionymi
w analizie w tym zakresie byty: miary odlegtosci od granicy Lodzi, od granicy Srodmiescia
oraz udziaty ludnos$ci zamieszkujacej w Lodzi i poza Lodzig w ogdle mieszkancéw w zasiegu

20 minutowej izochrony dojazdu samochodem osobowym.
4.2 Lokalizacja centrow handlowych

Centra handlowe z racji swoich rozmiaréw i charakteru oddziatywania wywieraja ogromna
presj¢ na ksztaltowane si¢ sieci relacji i wzajemnych powigzan wieloptaszczyznowych, jakie
maja miejsce w miastach. Od chwili ich powstania handel detaliczny obok pierwotnej roli
konsumenckiej zwigkszyl swoje oddzialywanie m.in. na rynek pracy (zardwno bezposrednio
w handlu, jak i posrednio — u dostawcow 1 ustugodawcow, ktorych dziatalno$¢ towarzyszy
handlowi w nowo zagospodarowanych przestrzeniach), przestrzeh miejska oraz coraz
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wyrazniej pelni role katalizatora w zawigzywaniu relacji spotecznyc Znaczenie

wspomnianego ci¢zaru oddziatywania bywa zalezne od umiejscowienia centrum handlowego.

Lokalizacja to wg Budnera (1999) umiejscowienie wielko$ci 1 rodzaju dzialalnos$ci
gospodarczej, pojedynczego obiektu lub ich grupy, w okreslonym obszarze. Jednoczesnie
wskazuje on na roznice pojeciowg pomiedzy lokalizacjg a rozmieszczeniem, ktore niesie za
soba szerszg tre$¢, odnoszac si¢ do zbiorow obiektéw z jednoczesnym zawarciem elementow
ksztaltowania struktury przestrzennej gospodarki. Tkocz (2008), piszac o lokalizacji
ekonomicznej, wskazuje, iz oznacza ona przyczyn¢ i skutek takiego, a nie innego
rozmieszczenia dziatalnosci cztowieka. W kontekscie prowadzonych badan najistotniejszym
jest ukazanie typoéw lokalizacji szczegotowych, cho¢ nalezy takze przedstawi¢ w sposob

syntetyczny pewne trendy w lokalizacjach ogo6lnych.

122 Znaczenie lokalizacji centréw handlowych w strukturach miejskich, a nawet regionalnych jest bardzo duze. Na
potwierdzenie tego Markowski i Marszat (2006) za jedne z gtéwnych zadan stawianych uprzedmiotowiajacym sie
obszarom metropolitalnym zaliczaja mi¢dzy innymi koordynacj¢ i wspolne dziatania w sferze niektorych ustug,
w tym handlu wielkopowierzchniowego.
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Jeszcze w latach gospodarki centralnie sterowanej w Polsce Chudzynska (1985) zauwaza, ze
»teoretyczne modele lokalizacji ustug przyjmuja, ze zaktad ustugowy danej funkcji powinien
zosta¢ zlokalizowany w kazdej jednostce osadniczej o liczbie mieszkancow wiekszej lub
rownej progowi rentownosci tej funkcji” (s.14). Dodajac, ze zaktady ustugowe lokalizujg si¢
na ogo6t w miejscach o najwyzszej dostgpnosci rynkowej, w ktorych obserwuje si¢ tendencje do

skupiania sie placowek ushugowych i w rezultacie tworzenia sie oérodkéw ustugowych.?

We wspotczesnej gospodarce rynkowej lokalizacja centrow handlowych, pomimo globalnych
przemian zwigzanych ze zwigkszaniem si¢ mozliwosci pokonywania oporoOw przestrzeni przez
dostawcow 1 klientow oraz rozwoju handlu internetowego, w dalszym ciggu odgrywa duza

124 Na ogot jest ona wypadkowa dwoch zasadniczych czynnikow: wyboru dokonywanego

role
przez inwestora (zarzadce centrum handlowego) optymalnego miejsca dla maksymalizacji
renty inwestycyjnej (zyskow 1 wzrostu wartosci przedsiebiorstwa) oraz potrzeb lokalnych
spoteczno$ci reprezentowanych przez wladze samorzadowe, ktére ustalaja zasady

zagospodarowania dgzacego do stanu tadu przestrzennego.

Kaczmarek (2011) wskazuje na czterech zasadniczych graczy bioragcych bezposredni i posredni
udzial w decyzjach lokalizacyjnych: inwestorow, lokalne wiadze, mieszkancow oraz drobnych
handlowcow (Ryc. 35). W zwigzku z powyzszym w praktyce zaobserwowac¢ mozna zjawisko
,walki/gry o przestrzen” (Rochminska, 2013), ktorego efektem jest znaczne zrdznicowanie
rozmieszczenia centrow handlowych w sieci osadniczej i strukturze funkcjonalno-przestrzennej

miast.

123 Jednocze$nie nalezy zwrdcié uwage, ze w rzeczywistosci dato sie zaobserwowaé pewne odchylenia od tego,
teoretycznego modelu. Wynikaly one z przeszkod technicznych, zmian rozmieszczenia ludnosci i dostepnosci
transportowej lub skupieniem w osrodku funkcji o malej swobodzie lokalizacyjnej (Chudzynska, 1985).

124 Jak wynika z badan nad ponad 1,5 tys. klientow przeprowadzonych przez Bilinska-Reformat (2013),
najistotniejsza determinantg wyboru placowki handlowej dokonywanego przez klientow, w ktérej dokonuja
zakupow w kategorii FMCG, jest dobra lokalizacja. Dla klientow jest ona wazniejsza nawet od konkurencyjnej
oferty cenowej i wielkos$ci asortymentu.
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INWESTORZY

Maksymalizacja dochodéw
przy minimalizacji naktadow,

WLADZE LOKALNE

Maksimum przychodéw
przy minimum konfliktow

HANDLOWCY

Maksimum zysku
przy minimum konkurencji

HANDEL

MIESZKANCY

Maksimum oferty i dostepnosci
przy minimum ucigzliwosci

Ryec. 35 Gléwni uczestnicy ,,gry o przestrzen” w zakresie lokalizacji obiektow

handlowych
Zrédto: (Kaczmarek, 2011, s. 78).

Ghosh 1 McLafferty (1987) wskazuja na trojwarstwowa naturg analiz lokalizacyjnych tego typu
obiektow. Ich zdaniem analizy lokalizacyjne obejmuja proces zwigzany z diagnozowaniem
uwarunkowan na poziomie wyboru rynku i dalszych o wezszych zasiggach przestrzennych:
regionu i lokalnym. Pierwsze dwie z warstw (wybor rynku i poziom regionalny) majg charakter
analiz lokalizacji og6lnej, trzecia za$ miesci si¢ w pojeciu lokalizacji szczegdtowej. Do badan
lokalizacyjnych wilacza si¢ szerokie spektrum czynnikow analizowanych réwnolegle na
roznych poziomach przestrzennej analizy. Budner (2011) zaznacza, ze przedsigbiorstwa
w zakresie lokalizacji obiektow handlowych powinny rozpatrywac cztery podstawowe grupy
tych czynnikéw: ekonomiczne, ludnosciowe, efektywnosci przedsigbiorstw handlowych oraz
funkcjonalno-przestrzenne obszaru potencjalnej lokalizacji. W dokonanym przez Kaczmarka
(2010) przegladzie czynnikow lokalizacji szczegdtowej do najwazniejszych z nich zaliczono:
liczbe (koncentracje) ludnosci, sil¢ nabywcza oraz struktur¢ demograficzng 1 preferencje
zakupowe konsumentdéw, blisko$¢ szlakow transportowych, odlegtos¢ od konkurencyjnych
sieci, ceny gruntow (dzierzawy), polityke wtadz samorzadowych, dostepnos$¢ (zaréwno przy
uzyciu transportu zbiorowego, jak 1 indywidualnego), nastawienie mieszkancow do lokalizacji
centréw handlowych oraz oddzialywania na: lokalny uktad transportowy, lokalny rynek pracy
i lokalne $rodowisko przyrodnicze. Generalnie wigkszos¢ z wyzej zaprezentowanych
czynnikow to elementy wptywajace na wielkos$¢ i charakter obszaru rynkowego. Salvaneschi
(1996) wskazuje, ze aby wlasciwie zobrazowac obszar rynkowy, nalezy doktadnie zbada¢ wiele
czynnikow zwigzanych z potencjalem sprzedazy. Wilk (2013) wskazuje na czynniki
demograficzne, ekonomiczne, urbanizacyjne, transportowe, finansowe oraz zwigzane

z konkurencjg na rynku. Zauwaza takze, ze najwazniejsze z nich to liczba i struktura ludnosci
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oraz liczba gospodarstw domowych, ktore to w potaczeniu z poziomem dochodow, sitg
nabywczg oraz zwyczajami zakupowymi daja stosunkowo pelng informacj¢ o obszarach
rynkowych. W szczegotowych badaniach lokalizacyjnych nalezy zauwazy¢, iz do wskazanych
przez Wilka (2013) gtéwnych determinant trzeba dotaczy¢ czynniki transportowe jako te, ktore
stanowig nos$nik dla interakcji pomigdzy potencjalnym popytem a miejscem jego zaspokojenia.
W przeciwnym razie moze doj$¢ do nietrafionych decyzji lokalizacyjnych pomimo stosunkowo
korzystnych warunkow demograficzno-ekonomicznych. Przyktadow tego typu obiektow jest
wiele, za$ chyba najdobitniejszym z nich jest chybiona inwestycja (ang. white elephant)

w najwieksze na $wiecie pod wzgledem GLA (ok. 660 tys. m?) centrum handlowe

zlokalizowane w megalopolis Delty Rzeki Pertowej — New South China Mall (chin. #rfEpg
Mall).

Jak wspomniano wcze$niej, w grze rynkowej poza inwestorami biorg udziat inni interesariusze,
ktorzy ogniskuja sie wokot osrodkow wiladzy (zarowno jak wskazuje Kaczmarek (2011) —
lokalnej, jak 1 krajowej). Kontekst lokalizacji dla rozwoju centrow handlowych ma szczegdlne
znaczenie w planowaniu przestrzennym, gdzie ciagle dyskutowane sg problemy ich rozwoju
poza miastem lub w jego centrum. Znajduje to wyraz w ksztattowaniu zaré6wno, na szczeblu
rzadowym, ram prawnych zwiazanych z polityka wobec sklepéw wielkopowierzchniowych,
jak 1 na nizszych poziomach wtadzy — lokalnych zrodtach prawa. W efekcie powstaja roznego
rodzaju normatywy skutkujace ograniczeniem catkowitej swobody lokalizacyjnej centrow
handlowych (Guy, 1998a). Wtadze, ograniczajac mozliwe konflikty, dostrzegalne zaro6wno na
polskim, jak 1 zagranicznych rynkach (Jasiecki, 2007), powinny prowadzi¢ polityke wzgledem
centréw handlowych w sposdb umozliwiajacy kanalizowanie kierunkow ich przestrzennej
ekspansji. Generalnie mamy do czynienia z wieloma spojrzeniami na wspomniane zagadnienia
(Celinska-Janowicz, 2015a). Poczawszy od podejs¢ wolno rynkowych (zakladajacych, ze
uwarunkowania rynkowe ,,same rozwiaza” wszelkie problemy zwigzane z obecnos$cig centrow
handlowych) poprzez wiele roéznych zapatrywan uwzgledniajacych zawodno$ci rynku
(zarowno w sferze lokalizacji dziatalno$ci gospodarczej, jak i w poszczegdlnych sferach jej
funkcjonowania). Poza wspomnianymi powyzej konfliktami, lokalizacja centréw handlowych
moze takze nie$¢ pozytywne skutki (m.in. w zakresie substytuowania przestrzeni publicznych
w miejscu ich braku) (Celinska-Janowicz, 2011). W kontekscie racjonalnego zarzadzania
przestrzenig miejska i doskonalenia organizacji handlu w miescie, Budner (2011) wskazuje na
regule trzech stref, ktéra okresla proporcje udzialu powierzchni handlowej w poszczegolnych

strefach miasta (40% w $rodmiesciu, 20% w strefie osiedlowej 1 40% na peryferiach).
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W Polsce dopatrzy¢ si¢ mozna pewnej charakterystyki przemian w lokalizacji centrow
handlowych wzgledem krajowej sieci osadniczej (lokalizacji ogdlnej) (Ryc. 36 i Ryc. 37).
Po szerszym otwarciu polskiej gospodarki na zagranicznych inwestorOw pierwsze centra
handlowe zaczety pojawiac si¢ w najwigkszych aglomeracjach miejskich. Pojawity si¢ one
nieco pozniej niz zwykle super- i hipermarkety (Wrzesinska, 2008), jednak podobnie jak w ich
przypadku, gtéwnymi Zrédltami kapitatu byly inwestycje zagraniczne i mieszane. Wraz
z chwilowym nasyceniem ich rynkow centra handlowe zaczgly ekspansj¢ na mniejsze rynki
miast regionalnych, a nast¢pnie osrodkow sredniej wielko$ci. Wspomniane nasycenie wynikato
znienadgzaniem przemian spoteczno-gospodarczych za gwaltownym  przyrostem
nowoczesnych powierzchni handlowych w duzych miastach. W efekcie udzial nowoczesnych
powierzchni handlowych w najwiekszych aglomeracjach w ogole powierzchni centrow

handlowych w Polsce ulegt zmniejszeniu i w 2012 r. wynosit jedynie 58% (Poptawska, 2014).

. . . Bardzo powolny rozwaj Dynamiczny rozwd)
Miasta ponizej 100 tys. mieszk. Budowa nowych centréw handlowych Budowa nowych centréw handlowych

Srednie tempo rozwoju Dynamiczny rozwoj
Budowa nowych centréw handlowych Budowa nowych centréw handlowych

Miasta 100-400 tys. mieszk.

Duze aglomeracje Dynamiczny rozwd) Srednie tempo rozwoju Powolny rozwdoj
: Budowa nowych centrow handlowych Budowa nowych centrow handlowych 1 rozbudowa istniejgeych Rozbudowa istniejgeych C.H
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Ryc. 36 Rozwdj centrow handlowych w Polsce i L.odzi do roku 2018

Zrodto: opracowanie whasne i (Kowalski, 2018).
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Ryc. 37 Rozmieszczenie centrow handlowych w Polsce w 2012 r.
Zrédto: Kaczmarek, 2014, s. 250.

Doszukujac  si¢  uogdélnien w charakterystyce wewnatrzmiejskiego rozmieszczenia
wielkopowierzchniowych obiektéw handlowych w miastach, Dothun (2011) wyréznita cztery
typy lokalizacji: w §réodmieéciach, przy drogach krajowych i autostradach (drogach
wylotowych i obwodnicach miast), na terenach i obiektach poprzemyslowych oraz inne
lokalizacje (ktéore ze wzgledu na lokalng charakterystyke struktury przestrzennej miasta
powinny by¢ rozpatrywane indywidualnie). Rochminska (2013), przedstawiajac
charakterystyke lokalizacji centrow handlowych, wyodrebnia 3 klasyfikacje (Ryc. 38), z kolei
Guy (1998a) wiaze zaproponowane przez siebie typy lokalizacji z dos¢ swobodnie przyjeta

klasyfikacjg sklepow (Tab. 17).
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Brownfield

(na terenach wykorzystywanych wczesnief
do innych celow, np. przemysfowych,
przystosowanych do potrzeb handlu)

P
/ze wzgledu na\

wczesniejszy sposob .
Zastana wykorzyslania terenu Greenfield
(na terenach zabudowanych, (na terenach na ktérych wczesniej
na ktorych z reguly rozwijaja sie nie prowadzono pozarolniczej
przyrostowe dzielnice handlowe) dziafalnosci gospodarczej)
Rodzaje
)
Przyrostowa Planowana

(na obszarach handlu
rozwijafacych sig stopniowo
przez wiele lat)

/@0 et mi@\

(na nowych zaplanowanych
obszarach handlu )

Pozamiejska (peryferyjna) Srodmiejska
(na obrzezach miast, na terenach odleglych od (w bliskim sasiedztwie terenéw mieszkaniowych
stref mieszkaniowych i przemysfowych) — centrum miasta, osiedla mieszkaniowe)

Ryc. 38 Rodzaje lokalizacji centrow handlowych wg Rochminskiej
Zrédlo: (Rochminska, 2013, s. 46).

Tab. 17 Rodzaje wybranych form handlu detalicznego w relacji do ich lokalizacji

Typy centréw handlowych CM KCM | PPH PPM | NOM P

Sklepy wolnostojace (super- i hipermarkety) X X X X
Skoncentrowane skupiska sklepdw wolnostojacych X X

Parki handlowe X X

Lokalne centra handlowe X X X

Regionalne centra handlowe X X

Specjalistyczne centra handlowe X X X
Outlety X X

CM - lokalizacje w centrach miast; KCM — lokalizacje na krawedzi centrow miast; PPH — lokalizacje w pozostatej
miejskiej przestrzeni handlowej; PPM — lokalizacje w pozostalych przestrzeniach miejskich; NOM — lokalizacje
w nowych osiedlach mieszkaniowych; P — lokalizacje na peryferiach; X — oznacza, ze tego rodzaju centrum mozna
znalez¢ w danej lokalizacji.

Zrédto: (Guy, 1998b).

Na krajowym rynku obserwacja lokalizacji sieci handlowych rozwijajacych si¢ w duzych
aglomeracjach miejskich umozliwia ujawnienie pewnych tendencji, charakterystycznych dla
rozwoju tej dziatalnosci w niektérych krajach Europy Zachodniej (Kaczmarek, 2014). Otoz
w poczatkowe] fazie rozwoju centra handlowe w glowne] mierze lokalizowane byty
w poblizach duzych osiedli mieszkaniowych (na ich obrzezach) oraz na peryferiach miast, na
og6l planowo zardwno na terenach wczesniej petniacych inne funkcje, jak i na obszarach

greenfield. Nalezaty do nich w gloéwnej mierze mate (5-10 tys. m?> GLA) centra handlowe
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I generacji (Heffner i Twardzik, 2015a), ktore z czasem zwigkszaly swoja powierzchnie i liczbe
najemcow. Z biegiem lat, pod koniec XX w., zaczeto lokalizowaé podobne w formie
architektonicznej, lecz wigksze centra II generacji. Cho¢ na ogdét majg one charakter
ogolnomiejski, powstawaly poza $§rédmiesciami w podobnych jak w przypadku I generacji
lokalizacjach (Ledwon, 2008; Radziszewska, 2013). Poczawszy od 2000 r. na krajowym rynku
zaczely lokalizowac si¢ centra I1I generacji, umiejscawiane na ogot w srodmiesciach (Ledwon,
2008), przyrostowo na obszarach brownfield. Ich powstawanie niejednokrotnie wigzane byto
z procesami rewitalizacji srodmiejskich tkanek miejskich. IV generacja centrow handlowych
do polskich miast wkroczyta kilka lat pdzniej, lokalizujac si¢ w srodmiesciach i bedac jeszcze
dobitniejszym przyczynkiem do rewitalizacji miast (Cudny, 2008; Kaczmarek i Marcinczak,
2013; Kazimierczak, 2014; Parysek, 2015b). Ich powstanie wiazato si¢ albo z wykreowaniem
funkcji handlowej w zdewastowanej cze$ci sSrodmiescia (m.in. Manufaktura w £odzi), badz tez
z jej rozwojem i wejsciem na kolejny wyzszy poziom organizacji handlu (np. Ztote Tarasy
w Warszawie). Niekiedy centra IV generacji powstawaly w oparciu o rozbudowe wczesniej
istniejacych 1 dos¢ nowoczesnych obiektéw handlowych (np. Stary Browar w Poznaniu po jego
rozbudowie w 2007 r.). Kolejna, V, generacja centrow handlowych w Polsce reprezentowana
jest przez zaledwie jeden obiekt — Silesia City Center w Katowicach, ktéry powstat w centrum
miasta, w sposob planowany na obszarach brownfield (pokopalnianych) (Heffner 1 Twardzik,

2015a).

Wydaje si¢, ze lokalizacja centrum handlowego ma istotne znaczenie dla miejskiego systemu
transportowego. Heffner 1 Twardzik (2013) zauwazaja, Zze na powstawanie centrow
handlowych (w poczatkowych etapach rozwoju tej formy handlu) na obrzezach miast
1 aglomeracji (czasem nawet w do$¢ znacznej odleglosci od nich) najwiekszy wptyw mialy
procesy urbanizacyjne i ksztaltowanie si¢ uktadow satelitarnych wokot duzych osrodkow oraz
»trudnosci transportowe zwigzane z dotarciem do centréw $srodmiejskich” (s. 96) wynikajace
z szybkiego tempa rozwoju motoryzacji indywidualnej. Tempo to sprzyjalo rozwojowi
mobilnosci, co przy zwigkszeniu roli samochodu w codziennych podrézach sprawiato,
ze peryferyjne lokalizacje stawaly si¢ bardziej atrakcyjne od centralnych, z uwagi na stabnaca
wydolno$¢ sieci drogowo ulicznej w srddmiesciach (Gorter i in., 2003). Peryferyjne lokalizacje
z reguly prowadza do wydhluzenia tancuchéw podrézy, a tym samym na ogdlnie wigksze
obcigzenie sieci drogowo-ulicznej 1 wigksza sktonno$¢ mieszkancow do wykorzystania
w swoich podrézach zwigzanych z zakupami indywidualnych $rodkow transportu

(samochodu), tym bardziej ze na peryferiach czgsto oferta przewoznikdéw transportu
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zbiorowego jest mniej rozbudowana. Z drugiej strony tereny peryferyjne na ogot borykaja sie
z mniejszymi, niz obszary centralne miast, problemami zwigzanymi z nadmiernym
obcigzeniem drég (a ewentualne zwigkszenie ich przepustowosci jest stosunkowo proste).
Centra handlowe w takich lokalizacjach ufatwiajg robienie zakupoéw klientom na co dzien
realizujacych podréze obligatoryjne (np. do pracy) wzdtuz osi przedmiescia—centrum miasta.
W efekcie retencjonuja ruch, przyczyniajac si¢ do zmniejszenia obcigzenia drog
w szczegolnosci w popoludniowym szczycie transportowym. W efekcie szczyt ulega
wydtuzeniu przy mniej ekstremalnym obcigzeniu, niz ma to miejsce w szczycie porannym

(Kowalski i Wisniewski, 2017b).

Z kolei usytuowanie centrum handlowego w $rodmiesciach w mniejszym stopniu wydtuza
fancuch podrozy, z drugiej za$ strony akumuluje i generuje ruch w centrum miast, prowadzac
do obcigzenia z reguly najbardziej obtozonych elementéw sieci transportowej (ktérych
rozbudowa jest niezwykle trudna i czgsto niemozliwa). Centra miast z reguly cechujg si¢
najlepsza dostgpnoscia transportowa (najczesciej wynika to z faktu, ze umiejscowione sg na
ogol w geometrycznym S$rodku miasta oraz z czgsto wystepujacymi ukladami
koncentrycznymi) (Borowska-Stefanska 1 in., 2019b) 1 z tego wzgledu bywaja atrakcyjnym
miejscem lokalizacji obiektow handlowych. Wspomniana wysoka dost¢gpnos¢ dotyczy
wszystkich niemal srodkow transportu pasazerskiego — w tym transportu zbiorowego. Dzigki
temu, wzrasta atrakcyjnos$¢ innych niz samochdd $rodkoéw transportu, co moze wplynaé na

podziat modalny podrézy uzytkownikéw centréw handlowych.

Poza wyzej wspomnianym wptywem lokalizacji centrow handlowych na transport nalezy
zwroci¢ uwage na fakt, ze ich umiejscowienie wywiera oddzialywanie na znacznie wigcej nizli
tylko transportowe sfery Zzycia spoteczno-gospodarczego. Wystarczy wspomnie¢ migdzy
innymi o kwestiach zwigzanych z wplywem centrow na konkurencyjno$¢ przestrzeni
publicznych, funkcjonowanie innych podmiotéw gospodarczych, jakos$¢ i spdjnos¢ wizualng
przestrzeni miejskiej (Kowalski, 2018). Jak zauwazajg Sobala-Gwosdz 1 Gwosdz (2011)
tematyka oddziatywania handlu wielkopowierzchniowego w Polsce na otoczenie gospodarcze
nie doczekala si¢ kompleksowych badan. Rochmifnska (2013) podejmuje tematyke
zagospodarowania terenow przylegajacych do centréw handlowych, jednak analizuje je
gltownie z perspektywy statycznej, nie podejmujac si¢ okreslenia czy wykazania zmian
w zagospodarowaniu bedacych efektem oddziatywania centréw handlowych. Heftner
1 Twardzik (2013) wskazuja na zmiany wynikajace z oddziatywania centrow handlowych na

niektore sfery aktywnosci spotecznej mieszkancoOw matych miast. Ci sami autorzy podjeli si¢
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analizy wptywu centrow handlowych na szeroko pojeta strukture funkcjonalno-przestrzenng
obszaréow wiejskich i matych miast, wnioskujac, ze ma ono charakter dwulicowy — zard6wno
niesie za sobg zmiany pozytywne, jak i degradacyjne. Autorzy zauwazajg przy tym, ze wpltyw
centréw handlowych na mate miasteczka i1 obszary wiejskie polozone na zewnatrz aglomeracji
gornoslaskiej jest pod wzgledem czasu 1 formy dynamicznym procesem, ktoéry wymaga
dalszych systematycznych badan (Heftner i Twardzik, 2015b). Niniejsza praca nie zaktada
wskazania przemian w strukturze przestrzenno-funkcjonalnej powstatych wskutek dzielnosci
centréw handlowych, jednak w konteks$cie sposobu pomiaru ich ruchotwoérczosci koniecznym
staje si¢ wyjasnienie zwigzane z lokalizacja ,,przyrostowa” funkcji handlowych
w bezposrednim sgsiedztwie centrow handlowych. Jak zauwaza Rochminska (2013)
w bezposrednim sasiedztwie centréw handlowych powstaja niekiedy znaczace kompleksy
handlowe (np. markety budowlane) (Ryc. 39'%) niejednokrotnie dzielace z nim wspolng

przestrzen parkingowa (typ III).

wplyw bezposredni Typ III:
s Wplyw  posred @ [ P » Carrefour Sz.
E] — 3 * C.H. Tulipan
* Port Lodz
3] O
7] CH.| m
» % .
7] TypII: 7 gs Typlv:
IE F * Carrefour P. IE - = ¥ E
« CH.MI 5
* Manufaktura =
[P CH (7] * Tesco W. ® CH vE
| * Galeria Lodzka :;
= * C.H. Guliwer [Pl=
E] %} * E. Leclerc IE o
Typ V.
D.S.
m - P * Tesco P.
C.H.
# s
[®] (?]

C.H. — centrum handlowe; P — punkty ustugowe; C.S. — specjalistyczne centra handlowe; D.S. — duzy sklep
Ryc. 39 Typy zaleznosci lokalizacyjnych mi¢dzy centrum handlowym a pobliskimi

punktami ustugowymi w Lodzi
Zrédto: (Rochminska, 2013).

125 Typologia wykonana przez Rochminskg (2013) nie uwzglednia powstatego w 2015 roku centrum handlowego
Sukcesja. Obiekt ten ma charakterystyke zblizong do II typu.
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W dalszych rozwazaniach o ruchotworczos$ci centréw handlowych tego typu obiekty wtaczano
w zakres rozwazan nad czynnikami generujacymi ruch (traktowano je jako integralng czes§¢
centrum handlowego, cho¢ w istocie sa to na 0gét zupelnie rézne podmioty gospodarcze)?®.
Dodatkowo, omawiajgc wyniki pomiarow, uwzgledniono spostrzezenia zaobserwowane
podczas badan ruchu zwigzane z wykorzystywaniem przez uzytkownikéw samochodéw

parkingdw centrow handlowych w celu innym, nizli skorzystanie z ich oferty.
4.3 Klasyfikacje i oferta centrow handlowych

Problemy natury definicyjno-terminologicznej sprawiaja, ze nie ma jednoznacznej zgody
w zakresie kryteriow, a przez to i kategorii klasyfikacji centrow handlowych (Czerwinski,
2012; Guy, 1998b). Najczesciej dokonuje sie typologii centrow handlowych, uwzgledniajac
kryteria: ofertowe (tradycyjne, profilowane) (Dzieciuchowicz, 2012b), zasiegu oddziatywania
na otoczenie (osiedlowe, lokalne, regionalne, ponadregionalne) (Dudek-Mankowska
i Fuhrmann, 2009) i ich p6zniejszych modyfikacji uwzgledniajacych takze kryterium ofertowe
(osiedlowe, lokalne, regionalne, ponadregionalne, centra mody, power center, Centrum
rozrywki i outlet) (Mikotajczyk, 2012), GLA i formatu (oferty) (tradycyjne — bardzo duze, duze,
srednie, mate; wyspecjalizowane — parki handlowe, outlety i1 centra tematyczne) (Lambert,
2006), kolejnych etapow ich rozwoju — ewolucji (generacji) (I, II, III, 1 kolejnych generacji)
(Rabiej, 2008; Radziszewska, 2013; Twardzik, 2014) 1 lokalizacji (Guy, 1998b).

Centra handlowe z uwagi na kryterium ofertowe bywaja dzielone na centra tradycyjne
i profilowane. Tradycyjne centrum handlowe to duzy kompleks obejmujacy sklepy
1 towarzyszace im ustugi w jednym wigkszym lub wielu bezposrednio ze sobg sgsiadujacych
budynkach. Obiekty te ICSC dzieli na cztery kategorie wielko$ciowe: mate (powierzchnia 5—
19,9 tys. m?), érednie (20-39,9 tys. m?), duze (40-79,9 tys. m?) i bardzo duze (powyzej 80 tys.
m?). Grupa obiektéw centréw profilowanych jest wewngtrznie zréznicowana i znajdujg sie w
niej parki handlowe (ang. retail park), centra wyprzedazowe (ang. factory outlet) i centra
tematyczne  (specjalistyczne). Park handlowy to polaczenie wielu  Srednio-
1 wielkopowierzchniowych sklepow (ang. big boxes) 1 bywa utozsamiany z jednolicie
zaprojektowanym 1 zarzadzanym obiektem handlowym. Centrum wyprzedazowe to zbior
sklepow, w ktorych producenci i dystrybutorzy sprzedaja nadwyzki produkcyjne i koncoéwki

lub posezonowe kolekcje. Centra te stanowig jednolicie zaprojektowane i zarzadzane obiekty.

126 W efekcie wiaczono do CH. Carrefour Batuty (Carrefour Sz.) hipermarket OBI. Z uwagi na zagospodarowanie
parkingéw przy C.H. Tulipan mozliwa byla identyfikacja pojazdow korzystajacych z parkingu sasiadujacej z nim
Castoramy, dlatego tez nie wlaczono tego sklepu do badan nad ruchotworczoscia centrow handlowych.
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Centra tematyczne nakierowane sg na sprzedaz jednej lub wielu wasko skategoryzowanych

rodzajow dobr (Dzieciuchowicz, 2012b; Lambert, 2006).

Za wielkoscig centrum handlowego na ogoét podaza liczba podmiotow w nim funkcjonujacych.
Patrzac na centra handlowe pod tym katem, nalezy zauwazy¢, iz w Polsce dominujg mate

i $rednie centra handlowe (Tab. 18).

Tab. 18 Udzial centrow handlowych wg liczby sklepéw w Polsce

Wielko$¢ centrum handlowego (Liczba sklepéw [szt.]) Udzial w ogéle rynku centréw handlowych*
Bardzo mate (<11) 4%
Mate (11-50) 44%
Srednie (51-100) 30%
Duze (101-150) 11%
Bardzo duze (150<) 12%

* Udziaty zaokraglone
Opracowanie wlasne na podstawie (Knap, 2014).

Poszerzanie ofert centréw handlowych sprawia, ze coraz powszechniejszym staje si¢
kategoryzowanie centrow handlowych w oparciu o ich generacje. Kategoryzacje te sa niespojne
przy pordwnaniach w wymiarach mi¢dzynarodowych. W Polsce wyroznia si¢ pie¢ generacji

centrow handlowych.

Centra handlowe klasyfikowane do | generacji to obiekty o powierzchni GLA nieprzekraczajacej
20 tys. m? majace wspdlczesnie zasieg dzielnicowy, w sklad ktorych wchodzi hipermarket z
niewielka galeria handlowa (nieprzekraczajaca 50 sklepdéw) (udzial hipermarketu w ogole
powierzchni tego typu obiektow niejednokrotnie siega 70%). Poza funkcja handlowa wystepuja w
nich niewielkie lokale ustugowe (np. pralnie czy placowki operatoréw telekomunikacyjnych) 1
gastronomiczne (typu fast food) (Kaczmarek, 2010). Obiekty tego typu charakteryzuja si¢ na ogot
niska jakoscig architektoniczng (z reguly jednopoziomowe, oddzielone od miasta parkingiem,

czgsto budowane w oparciu o typowe i zunifikowane projekty architektoniczne) (Ledwon, 2008).

IT generacja centrow handlowych od 1 generacji r6zni si¢ wigksza powierzchnig 1 liczbg oraz
strukturg sklepéw i1 punktow ustugowych (udzial hipermarketu miesci si¢ w przedziale 30-40%
ogohu powierzchni). W centrach tych obok hipermarketu funkcjonuje supermarket i niewielki
kompleks restauracyjny (Radziszewska, 2013).

Kolejna IIT generacja centrow handlowych to centra, ktore w odroznieniu od I i II generacji,
wyr6zniajg si¢ dobrze rozwinigtymi mozliwosciami spedzania wolnego czasu oraz znacznie lepiej
rozwinietg ofertg luksusowych produktow $wiatowych marek (Twardzik, 2014). Poza tym w ich
ramach funkcjonuje zwykle wigksza liczba hipermarketow (2-3) oraz supermarkety
specjalistyczne i sklepy wielopoziomowe. Posrod obiektow handlowych w centrach tego typu

zlokalizowana jest wydzielona, duza strefa gastronomiczna, a takze mogg w nim funkcjonowaé
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kina oraz inne obiekty o charakterze rekreacyjnym. Tego typu obiekty majg regionalny zasigg
oddzialywania. Z racji na ich czgstsza lokalizacje w $rodmiesciach, lokalne uwarunkowania
przestrzenne wymuszaja realizacje obiektow w oparciu o zindywidualizowane projekty, ich bryty

charakteryzujg si¢ wyzszg jakoscig architektoniczng (Ledwon, 2008).

Centra handlowe nalezace do IV generacji to obiekty o bardzo duzej powierzchni GLA (ok. 200 tys.
m? i wiecej) i regionalnym, a nawet krajowym zasiegu oddziatywania. Funkcjonuja w nich
hipermarkety FMCG 1 specjalistyczne (na ogot budowlane) oraz obiekty ustugowe takie, jak:
biurowce, hotele, muzea i galerie sztuki, rozrywkowe parki tematyczne, kasyna, a nawet obiekty
rekreacyjno-sportowe. Poza tym wygospodarowane sg w nich niekiedy dos$¢ rozlegte kompleksy
wypoczynkowe (Kaczmarek, 2010).

V generacja centréw handlowych to obecna w naszym kraju od kilku lat idea, aby rozszerzy¢
dziatalno$¢ obserwowang w IV generacji dodatkowo o funkcje mieszkaniowa. Ma to na celu
stworzenie obiektu handlowego, ktory bylby w stanie zapewni¢ zaspokojenie potrzeb ,,swoich

klientow-mieszkancow pod jednym dachem” (Heffner i Twardzik, 2015a).

Jak wczesniej wspomniano, podejscie do tego zagadnienia nie jest jednoznaczne na calym §wiecie,
w zwigzku z czym generacje centrow handlowych w réznych krajach nie s3 ze soba
komplementarne. Ledwon (2008), dokonujac przegladu generacji centrow handlowych w Wielkiej
Brytanii (Tab. 19), zauwaza, ze z poczatku obiekty te lokalizowane byty w centralnych dzielnicach.

Tab. 19 Generacje centrow handlowych w Wielkiej Brytanii

Generacja OKkres powstania Charakterystyka
Stosunkowo duze centra o ,.taniej architekturze” o funkcjach wylacznie
Lata 60. i handlowych. Obiekty te czesto oddzielone byly od pozostatej czgsci

poczatek lat 70. | miasta parkingiem. W tym okresie rocznie przybywato ok. 4 mln m?
powierzchni centrow handlowych.

Duze centra powstawaly w gléwnej mierze w ramach powstawania
nowych miast (np. Milton Keynes). Z uwagi na kryzys finansowy i idacy
II Koniec lat 70. za nim staby wzrost sity nabywczej klientdéw w tym okresie, obserwuje si¢
wyrazne spowolnienie rozwoju centrow handlowych (rocznie ich laczna
powierzchnia przyrastata o ok. 2,5 mln m?).

Szybki rozwoj centrow handlowych. Na poczatku tego okresu, podobnie
jak miato to miejsce do tej pory, obiekty lokalizowano w centrach miast
(75% nowej powierzchni handlowej realizowano w $rodmiesciach z
czego potowa w osrodkach, w ktorych centrach funkcjonowal juz
podobny obiekt). W drugiej potowie lat 80. wsérdéd nowych centrow
handlowych zaczynaja dominowa¢ lokalizacje podmiejskie w tym
pierwsze centra o znaczeniu regionalnym. f.gcznie w tym okresie otwarto
220 obiektow.

Poczatkowa dominacja lokalizacji podmiejskich, w ktoérych przybywa
dwa razy wiecej powierzchni niz w §rodmiesciach. Czesto sg to obiekty
wielopoziomowe o duzym GLA. Ich rozwdj zostal spowolniony
wprowadzeniem ograniczen po 1996 r.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie (Ledwon, 2008).

III Lata 80.

v Od lat 90.
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Jak wida¢ z wyzej zaprezentowanych ujec¢, roznice w klasyfikowaniu centréw handlowych do
poszczegdlnych generacji wynikaja z rdéznic w rozwoju przestrzennym tej branzy

w poszczegblnych krajach.

Jak zauwaza Kunc z zespotem (2012), faktyczna lokalizacja centréw handlowych stanowi
bardzo wazng ceche ich klasyfikacji. W zwiazku z tym Guy (1998) wyr6znia nastepujace typy
lokalizacji centrow handlowych: w centrum miasta (historycznie uksztaltowany rdzen
handlowy miasta), wzdluiz krawedzi centrum (ang. edge of town centre, obszar
charakteryzujacy si¢ gldwnie niezwigzanym z handlem uzytkowaniem gruntow, ale
w odlegtosci krotkiego spaceru od rdzenia handlowego), na pozostatej powierzchni handlowej
(ang. other retail area, tradycyjnie i nieplanowo rozwinigte obszary i pasma handlowe na
przedmiesciach), na pozostalych obszarach miejskich, na ktoérych dotad nie wystepowata
sprzedaz (zwykle tereny przemystowe), w nowych dzielnicach mieszkaniowych (zwykle na
miejskich obrzezach) oraz w strefie krawedzi miasta (na terenach pierwotnie otwartych lub
otoczonych terenami wiejskimi) (Guy, 1998b). W kontekscie rozwazan nad t6dzkimi centrami
handlowymi Kowalski 1 Wisniewski (2017b) tlumacza zroznicowanie dostepnosci
transportowej do centrow handlowych ich rozmieszczeniem, podajac przy tym nastepujace
charaktery lokalizacji: w centrum, wzdluiz osi kontinuum s$roédmiescie—wielkie osiedla

mieszkaniowe, na osiedlach mieszkaniowych (na ogoét na ich granicach) oraz peryferyjny.

Laczna powierzchnia GLA tradycyjnych centréw handlowych w Lodzi przekracza 0,5 mln m?,
na ktorej funkcjonuje prawie 1200 punktéw handlowo-ustugowych i1 gastronomicznych
o lacznej powierzchni GLA siegajacej blisko 491 tys. m? (z badan autora wynika, ze 91% GLA
deklarowanej przez zarzadcow centrow handlowych zajetych jest przez najemcow)*?’. Badajac
strukture najemcow w centrach handlowych, nalezy zwrdci¢ uwage na dwa mozliwe sposoby
ich przedstawiania — w ujeciu liczby punktow handlowo-ustugowych lub w oparciu o ich
powierzchni¢. Obserwujac zestawienie wspomnianych dwoch sposobow przedstawiania
struktury najemcoéw, daje si¢ zauwazy¢ prawidlowosci wynikajace z terenochtonnosci

niektorych branz (Ryc. 40-42).

127 Wedhug raportu Colliers International (2018) w grudniu 2017 r. $redni wspotczynnik pustostanow w todzkich
centrach handlowych wynosit 4,5% przy spadajacych cenach najmu.
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A Kultura, rozrywka i Inne ustugi Gastronomia B
rekreacja 4% 3%

2% Kultura,
rozrywka i
rekreacja
9%

Gastronomia
10%

Ryec. 40 Struktura dzialalnosci handlowo-uslugowej wg liczby punktow (A) i ich
powierzchni (B) w lédzkich centrach handlowych

Zrbdlo: opracowanie wilasne.

A 20 <1% B
19%
28%
® Moda m Zdrowie i uroda
FMCG i General Market Art. Budowlane i wyposaienie wnetrz
m Art. papiernicze, ubrania dla dzieci, zabawki, ksigzki, prasa = Hobby
= RTV, AGDi elektronika = Inne

Ryc. 41 Struktura dzialalnosci handlowej wg. liczby sklepow (A) i ich powierzchni (B) w
lédzkich centrach handlowych
Zrédto: opracowanie whasne.
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Ustugi
finansowe,
administracja i
ustugi dla
biznesu... .
Kultura, rozrywka,
edukacja, turystykai
rekreacja
57%

Kultura, rozrywka,
edukacja,
turystyka i
rekreacja
14%

13%

Ryec. 42 Struktura dzialalnosci niechandlowych wg. liczby punktéw (A) i ich powierzchni
(B) w lédzkich centrach handlowych

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Bardzo duze centra handlowe zajmuja 42% ogdétu powierzchni tego typu obiektoéw. Duze centra
stanowig prawie 17%, $rednie — przeszto 29% i male — ponad 11%. Generalnie mozna (z duza
doza ostroznosci) przyjac, iz im wigksze oddalenie centrum handlowego od srédmiescia Lodzi,
tym mniejsza jego powierzchnia GLA?, 32% powierzchni GLA t6dzkich centréw handlowych
znajduje si¢ w centrum miasta (bardzo duze i duze centra, kolejno: Manufaktura i Galeria
Lodzka), kolejne 30% potozonych jest wzdhuz osi kontinuum $rodmiescie—wielkie osiedla
mieszkaniowe (jedno duze, trzy $rednie i jedno mate centrum handlowe, kolejno: Sukcesja,
Pasaz L.o6dzki, Tulipan, Tesco Batuty, Carrefour Przybyszewskiego), 29% na peryferiach
(bardzo duze, $rednie i mate centrum handlowe, kolejno: Port £.6dZz, M1 1 Guliwer) 1 zaledwie
10% w bezposrednim sgsiedztwie duzych osiedli mieszkaniowych (jedno $rednie i dwa mate
centra, kolejno: Tesco Widzewska, Carrefour Batuty i E.Leclerc). Niespelna 16% powierzchni
analizowanych obiektow znajduje si¢ w centrach I-, prawie 25% II-, 36% III- 1 23% IV
generacji (Tab. 20 i Ryc. 43).

Tab. 20 Lodzkie centra handlowe wg. wybranych klasyfikacji centrow handlowych

Data GLA* [tys. Klasyfikacja wg.
Nazwa centrum . . . oe L
otwarcia m2] wielko$ci generacji lokalizacji**
E.Leclerc 1998 12 M
Carrefour Baluty*** 2000 15,7 Mate I M
Carrefour P. 1999 16,4 C-M

128 Cho¢ korelacja liniowa prosta (r Pearsona) uwzgledniajaca wszystkie obserwacje wynosi 1=-0,12, to po
odrzuceniu z procedury obliczeniowej obserwacji odstajacych (Manufaktura i Port) wspoétczynnik wyniost r=-
0,74. Odlegto$¢ od Srodmiescia w tym przypadku do odleglosé euklidesowa najblizej potozonych wzgledem
srodmiescia wejs¢ do obiektow do najblizej polozonego punktu na granicy srodmiescia, zas dla obiektow
potozonych w §rédmiesciu przyjeto wartos¢ = 0.
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Data GLA* [tys. Klasyfikacja wg.
Nazwa centrum . . . . oe L
otwarcia m2] wielko$ci generacji lokalizacji**
Guliwer 1997 17,6 P
Tesco W. 1999 23,9 M
Tesco Batuty 2000 26,3 C-M
Tulipan 1999 33,2 Srednie C-M
M1 1999 36,5 II P
Pasaz Lodzki 1999 37,5 C-M
Galeria Lodzka 2002 45 ) C
- Duze
Sukcesja 2015 46,3 I C-M
Port L6dz 2010 103 . P
Bardzo duze
Manufaktura 2006 125,7 v C

* Deklarowane przez zarzadcow centréw handlowych.
** ]okalizacja: C — w centrum miasta, C-M — wzdluz osi kontinuum $rédmiescie—wielkie osiedla mieszkaniowe,
M - osiedla mieszkaniowe, P — peryferyjnie do gléwnych skupisk mieszkancow Lodzi za (Kowalski i Wisniewski,
2017a)
*#% Carrefour Batuty (Carrefour Sz.) w badaniach nad ruchotwdczo$cig centréw handlowych przedstawiane jest
wespot ze wspodtdzielacym parking hipermarketem OBI. W zwigzku z tym w tych analizach przyjeto GLA obydwu
obiektow, ktore w sumie wynosi 21 tys. m2.

Zrédlo: opracowanie wiasne.

LZo=-.

e =
Powierzchnia GLA [m2] o b o> e
O 10000 )
B zabudowa przemystowo-skladowa sie¢ drogowa I
D 20,000 I zabudowa uslug komercyjnych ~— sie¢ kolejowa generacja centrum handlowego

D 100 000 zabudowa mieszkaniowa L_ granica todzi

Ryc. 43 Centra handlowe — generacja, wielkoS¢ i rozmieszczenie na tle struktury

funkcjonalno-przestrzennej Y.odzi
Zrédto: opracowanie whasne.
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Potencjalna atrakcyjno$¢ transportowa tddzkich centrow handlowych opisywana przez oferte
istoty (rdzenia) ich produktu jest zr6znicowana przestrzennie. W gtdéwnej mierze oferta centrow

handlowych zogniskowana jest na handlu (Ryc. 44).

Zroznicowanie przedsiebiorstw handlowych prowadzacych dzialalnos¢ w centrach
handlowych pozwala na okreslenie pewnych prawidtowosci (Tab. 21 i Ryc. 45). W kategorii
sklepow spozywczych, convenience i general merchandise (a wigc grupujacej sklepy
spozywcze oraz super- 1 hipermarkety z dominujacym udziatem handlu wyrobami
spozywczymi) w sposob szczegolny daje si¢ zauwazy¢ rolg sklepéw kotwicowych (na ogot sg
nimi wlasnie hipermarkety) w centrach handlowych pierwszych generacji. Najwigksze udziaty
powierzchni handlowej zajmowanej przez ten dziat obserwowane sg w E.Leclerc, Pasazach
Tesco (zaréwno przy ul. Widzewskiej, jak 1 Pojezierskiej), oraz w centrum handlowym

29

Guliwer'?®., Najmniejsza wzgledna powierzchnia zajeta pod dzialalno$¢ tej branzy

obserwowana jest w centrach, w ktérych gtownymi kotwicami sg inne branze (Sukcesja i Port).

Wsréd tédzkich centréw handlowych najwigksza koncentracja powierzchni handlowe;j
zwiagzane] z moda wystgpuje w najwiekszych obiektach — Manufakturze, Porcie, Galerii
Lodzkiej i Sukcesjit*’. Najbardziej wyspecjalizowanymi w tej branzy centrami sg Sukcesja
1 Galeria, gdzie kolejno ponad 64% 1 53% powierzchni handlowe] zajmowanej jest przez
podmioty zajmujace si¢ handlem tej kategorii dobr. Poza nimi duzy udzial powierzchni
handlowej zajety jest przez branz¢ moda w Manufakturze (prawie 39%), Porcie (ponad 35%)

1 Pasazu £.0dzkim (niespetna 30%).

Obserwacja powierzchni wynajmowanej przez podmioty zajmujace si¢ sprzedazg elektroniki
uzytkowej (RTV) 1 artykuléw gospodarstwa domowego (AGD) w todzkich centrach
handlowych wskazuje, iz liderem na lokalnym rynku jest Port £6dZ (25,5% og6tu powierzchni
todzkich centrow handlowych wynajmowanej przez branz¢ RTV 1 AGD), za nim znajdujg si¢:

Manufaktura (19%), Tulipan (15,5%), M1 (15,4%)!.

128 W kazdym z wymienionych przypadkéw udzial powierzchni sklepéw tego typu, w ogéle GLA zajmowane;j
przez podmioty handlowe, zbliza si¢ do 70% (Tesco P., i Guliwer) lub go przekracza (Tesco W., E.Leclerc).
Podobny udzial reprezentowany byltby przez C.H. Carrefour Batuty, jednak z racji wczesniej przedstawione;j
charakterystyki uktadu przestrzennego wokot centrum, do analiz zwigzanych z centrum wiaczono hipermarket
budowlany OBI.

130 W kazdym z t6dzkich centréw handlowych znajduje sie cho¢ jeden podmiot handlujacy dobrami z tej kategorii.
Udziat powierzchni zajetej przez t¢ branze¢ w ogole powierzchni w t6dzkich centrach handlowych zajgtych przez
sklepy ,,modowe” wynosi w: Manufakturze prawie 28%, Porcie 23,5%, Galerii Lodzkiej ponad 15% i Sukcesji
12,5%. Udzial pozostatych dziewigciu centrow handlowych w tej kategorii w sumie wynosi niespelna 21%.

181 Najwiekszy udziat tej branzy w ogdle GLA wynajmowanego przez przedsiebiorstwa handlowe w danym
centrum handlowym obserwowany jest w Tulipanie (blisko 18%) i M1 (14,5%). W Porcie udzial ten wynosi 11%,
za$ w Manufakturze niespetna 8%.
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Zrédlo: opracowanie wiasne.
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Tab. 21 Udzialy sklepow wg oferty najemcow w ogole placowek handlowych w centrach

handlowych w Lodzi
Dominujaca oferta najemcy
Nazwa centrum -
a* b* c* d* e* f* g* h* l*

Guliwer 33,3% | 16,7% 0,0% 11,1% | 5,6% 5,6% 22,2% | 0,0% | 5,6%
Pasaz £odzki | 40,7% | 13,6% 6,8% 6,8% 8,5% 0,0% 15,3% | 6,8% | 1,7%
Sukcesja 47,7% 1,5% 4,6% 6,2% 13,8% 0,0% 18,5% | 4,6% | 3,1%
Tesco Batuty | 47,4% 5,3% 5,3% 5,3% 5,3% 5,3% 15,8% | 10,5% | 0,0%
Manufaktura | 57,8% 7,6% 6,7% 3,6% 5,4% 0,0% 12,1% | 5,4% | 1,3%
Tesco W. 30,8% | 15,4% 0,0% 0,0% 15,4% 7,7% 15,4% | 15,4% | 0,0%
Carrerour P. 10,0% | 20,0% 10,0% 20,0% | 10,0% | 10,0% | 10,0% | 0,0% | 10,0%
M1 50,0% 4,5% 12,1% 6,1% 7,6% 1,5% 12,1% | 4,5% | 1,5%
Port £.6dz 58,1% 3,9% 10,1% 4,7% 4,7% 0,0% 12,4% | 5,4% | 0,8%
Carrefour Batuty | 21,4% | 21,4% 7,1% 7,1% 7,1% 0,0% 14,3% | 7,1% | 14,3%
E.Leclerc 3,6% | 10,5% 5,3% 10,5% | 10,5% 5,3% 21,1% | 0,0% | 5,3%
Tulipan 39,2% 9,8% 13,7% 5,9% 5,9% 0,0% 19,6% | 3,9% | 2,0%
Galeria Lodzka | 61,7% 5,0% 3,3% 1,7% 5,8% 0,8% 133% | 58% | 2,5%

a — moda; b — art. spozywcze, convenience i general merchandise; ¢ — art. budowlane i wyposazenie wnetrz;
d — elektronika, RTV i AGD, e — ksi¢garnie, prasa, zabawki; f — motoryzacja; g — zdrowie i uroda; h — hobby;

i—inne.
Zrbdlo: opracowanie wilasne.
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powierzchnia [m?]

B Moda M art. spozywcze, convenience i general merchandise

art. budowlane i wyposazenie wnetrz elektronika, RTV i AGD

M ksiegarnie, prasa, zabawki H motoryzacja

M zdrowie i uroda H hobby

Hinne

Ryec. 45 Powierzchnia sklepow wg branz w lédzkich centrach handlowych

Zrbdlo: opracowanie wilasne.
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Podmioty oferujace artykuly budowlane i wyposazenia wnetrz znalazty lokalizacje na ogot
w centrach handlowych potozonych na obrzezach, na co zapewne duzy wptyw miat charakter
prowadzonej dziatalnoéci i zwiazana z nim terenochtonno$é'®2. Jedynie w Manufakturze,
sposréd centralnie usytuowanych centrow handlowych, znaczna czg$S¢ powierzchni
przeznaczona jest na dziatalno$¢ tego typu (prawie 19% GLA wynajetego przez podmioty
handlowe). Najwigksze udziaty w powierzchni zajmowanej przez t¢ branze w ogdle todzkich
centrow handlowych majg centra: Port £.6dZ (ponad 36%), Manufaktura (prawie 20%), M1
(13%), Carrefour Baluty i Carrefour Przybyszewskiego (kolejno 11% 1 8%). W pozostatych
osmiu centrach zlokalizowaly si¢ przedsigbiorstwa oferujace dobra tego typu, zajmujace

niespetna 12% ogdtu GLA zajetego przez t¢ branzg¢ w todzkich centrach handlowych.

Charakterystyka przedsigbiorstw handlowych oferujacych produkty przeznaczone dla dzieci
(ubrania, buty i1 zabawki), ksigzki i1 pras¢ oraz upominki uwidacznia podobng do tych
mieszczacych si¢ w kategorii moda tendencji lokalizacyjnych w t6dzkich centrach handlowych.
Jedynym wyjatkiem w tym zakresie jest Pasaz L.odzki, w ktorym zlokalizowany jest duzy
podmiot nalezacy do sieci ,,Toys R Us”. Najwiekszy udzial w powierzchni GLA przeznaczonej
pod dzialalno$¢ handlowa w centrum handlowym podmioty z tej kategorii zajmuja w Sukcesji
(7,6%), Pasazu (7,1%), Galerii (6,3%), Manufakturze (4,2%) 1 Porcie (2,9%). W pozostatych
centrach handlowych udzial wspomnianych powierzchni wynosi okoto 1% (M1 1 Tesco W.)
lub mniejszy. Centrami handlowymi bedacymi liderami w zakresie powierzchni
wynajmowanej przez t¢ branz¢ w Lodzi sa Manufaktura (26,6%), Pasaz (18,8%), Port (17,3%),
Galeria (16,1%) 1 Sukcesja (13,3%). W pozostalych centrach tacznie branza ta stanowi
niespelna 8% udzialu w ogole powierzchni centrow handlowych zajmowanej przez

przedsigbiorstwa oferujace produkty z tej kategorii.

Przedsigbiorstwa oferujace produkty z zakresu zdrowia i urody (apteka, optyk, drogeria),
najwigksza powierzchni¢ zajmuja w Manufakturze (19,6% ogéhu powierzchni sposrod GLA
wynajetego przez te branze w todzkich centrach handlowych), Porcie (14,3%), Galerii (13%),
Pasazu (10,4%), Guliwerze (9,9%), Sukcesji (8,1%) 1 Tulipanie (7,7%). W pozostalych

centrach udziat ten wynosi facznie 16,9%.

Najwigkszy udzial powierzchni wynajgtej przez punkty oferujace produkty w kategorii hobby

(zdominowana przez sklepy sportowe oraz zoologiczne) w ogole GLA wynajetego przez

132 Najwiekszy udzial powierzchni przeznaczonej na handel centrum handlowego zajetej przez te branze obserwuje
si¢ w kompleksie Carrefour Batuty i OBI (ponad 40%). Znaczne udzialy obserwowane sa takze w Porcie,
Carrefour P., M1 i Tulipanie.
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podmioty handlowe obserwowany jest w Manufakturze (27,3%), Pasazu (19,2%), Porcie
(15,1%) 1 Galerii (11,7%). W pozostalych dziewigciu centrach tgcznie pod t¢ dziatalno$¢ zajete
jest 26,7% tacznej powierzchni w todzkich centrach handlowych wynajetej przez

przedsigbiorstwa z tej branzy.

Jedynie w trzech obiektach: Manufaktura, Sukcesja i Port wyrazny udzial powierzchni
zajmowany jest przez najemcOw prowadzacych dziatalno$¢ oparta na innych niz handel
przestankach. Kluczowymi branzami w nich zlokalizowanymi sg podmioty oferujace ustugi
w zakresie kultury (m.in. muzeum) oraz rozrywki i rekreacji (m.in. multipleksy, fitness kluby,
kregielnie) (Ryc. 46). W pozostatych centrach podmioty ujete w tej kategorii ustugodawcow
reprezentowane sg w glownej mierze przez agencje turystyczne oraz dwie duze placowki

zwigzane z edukacja (szkota jezykéw obcych w Manufakturze oraz przedszkole w M1).

Carrerour P.
Carrefour Batuty
Tesco W.
Tesco Batuty
E.Leclerc

M1

Pasaz todzki
Tulipan
Guliwer
Galeria tédzka
Port £6dz

Sukcesja

Manufaktura

o

5000 10000 15000 20000 25000 30000 35000 40000 45000
powierzchnia [m?]
M gastronomia kultura i rozrywka ustugi finansowe pozostate ustugi

Ryc. 46 Powierzchnia i struktura dzialalnosci niechandlowej wg jej powierzchni GLA w

lodzkich centrach handlowych
Zrédlo: opracowanie wiasne.

Pozostate centra handlowe cechuja si¢ niewielka powierzchnia wynajmowang przez
ustlugodawcow. Podmioty opierajagce swoja dziatalno$§¢ na gastronomii zlokalizowane sg
w najwickszych centrach handlowych nalezacych do obiektow III i IV generacjil®,
W pozostalych centrach obecno$¢ tej branzy reprezentowana jest na ogoét przez niewielkie

punkty oferujace zywnos¢ typu fast food. Podmioty dziatajace w pozostatych dziedzinach

133 W bardzo duzych centrach: Manufakturze i Porcie zlokalizowanych jest kolejno 45,8% i 26,2% ogbtu
powierzchni zajetej przez najemcow trudnigcych sie gastronomig w t6dzkich centrach handlowych. W duzych
centrach: Galeria i Sukcesja wspomniane udziaty wynoszg kolejno 11,3% i 7,4%. Udzialy tej branzy w pozostatych
centrach wynosza: 4,4% w Tulipanie, 2,2% w Pasazu, 1,6% w M1 oraz zdecydowanie ponizej 1% w pozostatych
obiektach.
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ustugowych funkcjonujace w 16dzkich centrach handlowych to na og6t: niewielkie punkty
nalezace do sieci ogo6lnopolskich operatorow telefonii komodrkowej, punkty informacyjne
1 niewielkie oddziaty bankéw, zaktady fryzjerskie 1 punkty fotograficzne, podmioty oferujace
drobne ustugi rzemieslnicze (gldwnie poprawki krawieckie, $lusarstwo) i1 pralnie. Wyjatkami
sa ustugodawcy wynajmujace stosunkowo duze powierzchnie w Manufakturze (centrum

medyczne, kasyno) i Pasazu L.6dzkim (serwis samochodowy).

Zasigg oddziatywania centréw handlowych bywa zrdéznicowany na tyle, aby celowe bylo
uznanie go za jedno z kryterium klasyfikacji (Dudek-Mankowska i Fuhrmann, 2009).
Przestrzenny wymiar rynku tych obiektéw jest pochodng ich oferty handlowo-ustlugowej oraz
rozpoznawalnosci. Ich szczegdtowej charakterystyki podjat si¢ Mikotajczyk (2012) (Tab. 22),
zauwazajac, ze na przelomie XX 1 XXI w. ICSC zmodyfikowata wspomniang typologi¢
poprzez dodanie w niej kolejnego kryterium — ofertowego (ICSC, 1999). W efekcie do

ponizszej tabeli w mysl tej klasyfikacji nalezy dodaé nastepujace typy centréw: centrum

mody®*, Power center’®, Centrum rozrywki'®® i outlet'®’.
Tab. 22 Typy centréw handlowych wg kryterium zasiegu oddzialywania
Typ centrum Charakterystyka Powierzchnia Prime
[tys. m?] catchment*
[km]
Osiedlowe Centrum zaprojektowane w celu realizacji dogodnych, 3-14 5

codziennych zakupow, zapewnienia podstawowych potrzeb
konsumentéw w ich najblizszym otoczeniu. Wedtug badan
ICSC blisko potowa tych obiektow zajmowana jest przez
supermarket, jedna trzecia przez drogeri¢, a pozostata
powierzchnia to punkty ustugowe (pralnia, mala
gastronomia, apteka). Centrum osiedlowe przybiera zwykle
format prostokata, bez wspolnej zamknietej komunikacji
wewngtrznej. Generalnie ICSC przyjmuje, ze 30-50% GLA
zajetych jest przez sklep kotwice, ktorym na ogot jest
supermarket.

134 ang. Fashion/Specialty Center. Jest to kompleks handlowy w skiad ktérego wchodzg przede wszystkim sklepy
z ekskluzywng odzieza, restauracje i przedsigbiorstwa oferujace réznego rodzaju ustugi zwigzane z rozrywka. Obiekty
te majg z reguly wyrafinowang architekture, majacg podkresli¢ bogactwo i artystyczne mozliwosci projektantow oraz
wyposazone sg w atrakcyjne przestrzenie publiczne wokot centrum. Centra te lokalizowane sg czgsto na obszarach
zamieszkatych osoby zamozne. Ich powierzchnia z reguly sytuuje je w gronie matych centrow (7,5 tys. — 24 tys. m?),
za$ ich zasigg jest nieco poréwnywalny z regionalnym (8 — 24 km) (ICSC, 1999; Twardzik, 2014).

135 Centrum handlowe zdominowane przez sklepy wielkopowierzchniowe, w tym dyskontowe lub tzw. category
killers (faczny udziat powierzchni kotwic w tego typu centrach sigga 75-90% ogétu ich GLA). Kompleks zwykle
sktada si¢ z wolno stojacych budynkow z ograniczong liczba matych sklepow. Jest to srednie badz duze centrum

(23 tys. — 56 tys. m?) o do§¢ znacznym zasiegu oddziatywania (8-16 km) (ICSC, 1999; Twardzik, 2014).

136 ang. them/festival center. Na og6t mate centrum handlowe (7,5 tys. — 23 tys. m?) wykorzystujace , temat

przewodni” jako element wyr6zniajacy kompleks. Tego typu centra nastawione sa na obstuge mieszkancow oraz
w wigkszym niz inne centra handlowe zakresie — turystow. Ich gldownymi najemcami sg restauracje, kawiarnie
oraz firmy oferujace roéznego rodzaju ustugi rozrywkowe. Obiekty te lokalizowane sa przede wszystkim w

centrach miast (ICSC, 1999; Twardzik, 2014).

137 Na og6t o matej do $redniej powierzchni (5 tys. — 37 tys. m?) i oddziatujacy na obszar o promieniu od 40 do

120 km (ICSC, 1999; Mikotajczyk, 2012)
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Typ centrum Charakterystyka Powierzchnia Prime

[tys. m?] catchment*
[km]
Lokalne Centrum handlowe wychodzace z szerszg ofertg niz obiekty 9-33 5-10

typu osiedlowego, gtdwnie w zakresie odziezy i artykutow
gospodarstwa domowego. Glownymi najemcami sa
supermarkety 1 drogerie oraz sklepy dyskontowe
(odziezowe, meblowe, wyposazenia wnetrz, oferujace
artykuly budowlane, sportowe i elektroniczne). ICSC
przyjmuje, ze kotwice w tego rodzaju obiektach zajmuja
40-60% GLA. Obiekty tego typu maja najczesciej ksztatt
linii prostej, litery L Iub U.
Regionalne Centrum handlowe, w ktéorym znalez¢ mozna bardzo 37-75 8-24
szeroki zakres oferty handlowej i ustugowej. Gléwnymi
najemcami, poza hipermarketem, sg sklepy odziezowe oraz
department stores (,,dyskontowy” sklep wielobranzowy),
razem stanowiace kotwicg centrum handlowego zajmujaca
50-70% jego powierzchni. Typowe regionalne centrum
handlowe jest obiektem zamknigtym, ze sklepami
skierowanymi do wngtrza obiektu, potaczonymi w jedna
catos¢ wspolnymi ciggami komunikacyjnymi (alejkami,
korytarzami) i otoczonym parkingiem (czasami parking jest
podziemny lub na dachu).
Ponadregionalne | Centrum handlowe podobne do typu regionalnego, lecz 75< 8-40
znacznie wigksze, z wicksza liczba najemcoéw i bogatsza
oferta handlowa, co powoduje przyciaganie ludzi spoza
regionu. Typowe centra ponadregionalne maja zamkniety
uktad komunikacyjny, a budynki sa wielopoziomowe.
Czesto w takich centrach funkcjonuje sklep pehigcy role
glownego atraktora (np. IKEA) oraz inne sklepy kotwice
(ich taczna powierzchnia wynosi ok. 50-70% ogodtu
powierzchni centrum handlowego).
* Promien, z ktorego klienci generujg 60—80% sprzedazy.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie (ICSC, 1999; Mikotajczyk, 2012; Twardzik, 2014).

Powyzsza klasyfikacja bywa rozszerzana o dominujacy format sprzedazy (ang. concept).
W mysl tego centra osiedlowe charakteryzuja si¢ formatem convenience'®, lokalne —
convenience i general merchandise'®, regionalne i ponadregionalne — general merchandise i

moda (ICSC, 1999).

Popularnos¢ centrow handlowych, mogaca przetozyc¢ si¢ na ich atrakcyjno$¢ transportowa, jest
z natury rzeczy trudno mierzalna. Uchwytno$¢ jej jest utrudniona migdzy innymi przez brak
ujednolicenia nazewnictwa poszczegdlnych obiektow (sytuacja ta obserwowana jest zar6wno
w dyskursie naukowym, jak i w potocznym jezyku todzian). O ile takie nazwy jak Manufaktura,

Galeria L.6dzka i Sukcesja kojarzg si¢ todzianom do$¢ jednoznacznie, o tyle nazwy pozostatych

138 Format dominujacy w sklepach, zazwyczaj polozonych w dzielnicach mieszkaniowych miast albo w innych
dogodnych i czgsto odwiedzanych punktach. Oferta tego typu sklepow opiera si¢ na handlu towarami na potrzeby
biezace. Sa to przede wszystkim gotowe, konfekcjonowane produkty spozywcze i1 napoje, srodki czystosci
osobistej 1 gospodarczej, gazety i produkty monopolowe. Przyktadami tego typu sklepow sa: 7-eleven, Family
Mart i na polskim rynku supermarkety i nieco mniejsze powierzchniowo sklepy np.: Zabka, Delikatesy Centrum.

139 Na ogot w tym formacie dzialajg sieci hipermarketow.
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centréw s3 (nawet dla ich uzytkownikéw napotkanych na zakupach) enigmatyczne, gdyz
w codziennej komunikacji uzywaja bezposrednio nazw sklepow ,kotwic” funkcjonujacych
w danym centrum (np. zamiast Tulipan uzywaja oni okreslenia Auchan, czyli aktualnie
funkcjonujgcego w nim sklepu ,,kotwicy”, a nawet nazw historycznych , kotwic” ktére ulegly
rebrandingowi ,,Real”, ,,Géant”). Jeszcze trudniej jest analizowaé¢ pod tym wzgledem centra
handlowe, ktére oficjalng nazwe zawdzi¢czaja marce reprezentowanej przez jej gtdéwnego
najemc¢ (i niejednokrotnie zarzadce). I tak, Pasaz Tesco Batuty bez doprecyzowania adresu,
w rozmowach z todzianami jest interpretowany przez nich jako jeden z wielu obiektow tej
marki zlokalizowany na Balutach (supermarkety). Pomimo wspomnianych probleméw
przedstawiono popularnos¢ toédzkich centréw handlowych, jednak z uwagi na wspomniane

ograniczenia ich wyniki moga postuzy¢ jedynie jako ogdlna informacja.

Popularno$¢ badano na podstawie wyszukiwalno$ci frazy sktadajacej si¢ z nazwy centrum
handlowego z automatycznie proponowanym przez serwis rozszerzeniem ,,centrum handlowe
w Lodzi”. W efekcie jedynie dla o$miu obiektow mozliwe bylo pobranie danych i poprzez to
zbadanie ich popularno$ci. Dla pozostatych pieciu centrow handlowych (Tesco Batuty, Tesco
Widzewska, Carrefour Przybyszewskiego, Carrefour Baluty oraz E.Leclerc) serwis Google nie
byl w stanie dopasowac rozszerzenia ,,centrum handlowe w Lodzi” (obejmowaly wszystkie
wyszukiwania zawierajace dang fraze, a w zwigzku z tym, Ze jest ona nazwg Swiatowych
koncernéw wyniki byly niereprezentatywne). Popularno$¢ 1odzkich centrow handlowych

mierzong wyszukiwalno$cig w Internecie okre§lono na podstawie danych ze stycznia 2019 r.

Najczescie] wyszukiwanymi w Internecie centrami handlowymi w todzi s3: Manufaktura
1 Galeria Lodzka. W dalszej kolejnosci popularne sg Port £6dZ (przy czym nalezy zwrdcié
uwagg, ze todzianie czgsto centrum nazywaja marka sklepu ,.kotwicy” — IKEA, przez co wynik
ten moze by¢ niedoszacowany), Sukcesja i Pasaz £.6dzki. Pozostale centra, dla ktérych mozliwe
byto pobranie danych dot. wyszukiwalno$ci, charakteryzowaty si¢ popularnoscia nizsza niz 1%

maksymalnej obserwacjil*° przez wiekszo$é dni poddanych analizie (Ryc. 47).

140 Manufaktura 5 stycznia 2019 .
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Ryc. 47 Wzgledna popularnos¢ lédzkich centrow handlowych wg wyszukiwalnos$ci w

serwisie Google
* Wzgledem najczegsciej wyszukiwanego w danym dniu centrum handlowego. Wartosci standaryzowane
wzgledem najwyzszej obserwowanej wartosci w przekroju miesigcznym (Manufaktura w dniu 5 12019 r.).
Zrédlo: opracowanie wiasne.

Wyzej opisywana atrakcyjnos$¢ centréw handlowych wynikajaca z ich cech endogenicznych
oraz polozenia przeklada si¢ na zasigg ich oddzialywania. W celu ustalenia zasiegu
oddziatywania centréw handlowych przeprowadzono analiz¢ udziatow wyrdznikoéw
administracyjnych tablic rejestracyjnych pojazdow wjezdzajacych do centrow handlowych.
W efekcie nalezy stwierdzi¢, ze t6dzkie centra handlowe poza t.odzig obstuguja w gléwne;j

mierze LOM (Ryc. 48).
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Ryec. 48 Liczba oﬁéerwacji pojazdow spoza Yodzi w 16dzkich centrach handlowych
Zrédlo: opracowanie wiasne.

Sklasyfikowanie centrow handlowych wedlug zasiggu ich oddzialywania wykonano przy
uzyciu grupowania optymalizacyjnego na podstawie metody Jenksa. Z wykorzystaniem tej
metody podzielono centra handlowe na centra o zasiggu lokalnym (ktoérych zasieg jest
ograniczony do LOM) 1 ponadlokalnym. W obrgbie pierwszej z nich stwierdzono duze
zréznicowanie w zakresie dystrybucji pochodzenia pojazdéw. W efekcie w obrebie tej grupy
przeprowadzono ponownie procedur¢ grupowania, tym razem w oparciu o udziat pojazdow
ztodzi w ogole liczby pojazdéw. W efekcie w ramach centrow handlowych o zasiegu
lokalnym wydzielono centra handlowe o duzym udziale pojazdéw z Lodzi (osiedlowe)

1 wiekszym udziale pojazdow z powiatow ziemskich LOM (lokalne) (Tab. 23).
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Tab. 23 Udzialy pojazdow wg wyroznikow dojezdzajacych do lédzkich centrow
handlowych oraz klasyfikacja centrow handlowych z uwagi na zasieg ich oddzialywania

Udzial
Udzial Udzial pojazdow z Udzial
pojazdow z pojazdow z powiatow pojazdow z .
hcae:(;f:vlvrz: LOM w ogodle | Lodzi w ogole ziemskich poza LOM w cl:r(:gzualjn
liczby liczby LOM w ogoéle ogole liczby
pojazdow pojazdow liczby pojazdow
pojazdow
Carrefour P. 90% 83% 7% 10%
Tesco W. 88% 77% 11% 12% i

- osiedlowe
Tulipan 86% 76% 9% 14%
E.Leclerc 86% 73% 13% 14%
Tesco Batuty 85% 67% 19% 15%
Sukcesja 83% 65% 18% 17%

Carrefour Batuty 84% 58% 25% 16% lokalne
M1 84% 53% 30% 16%
Guliwer 82% 61% 21% 18%
Pasaz L.odzki 77% 61% 16% 23%
Galeria L.6dzka 75% 60% 15% 25%

ponadlokalne

Manufaktura 74% 55% 19% 26%
Port £.6dz 67% 42% 25% 33%

Zrédlo: opracowanie wiasne.
Na podstawie analiz regresji wskazano czynniki wplywajace na przynalezno$¢ centrum
handlowego do danego rodzaju zasiggu jego oddziatywania. Istotnymi czynnikami opisujgcymi
przynaleznos¢ centrow handlowych do obiektéw o osiedlowym zasiegu oddziatywania sg
pochodne jego lokalizacji (zmienne okreslajace odlegtos¢ centrum handlowego od §rodmiescia
i granic miasta)**!. Podobnie rzecz sie ma z przynaleznoécig centrum handlowego do grupy
obiektow o zasiggu lokalnym, z zastrzezeniem, ze jedynym istotnym czynnikiem jest jego
odleglo$¢ od granicy miasta. Zaden z przyjetych predyktorow nie byl istotny statystycznie
w zakresie opisu przynaleznosci centrum handlowego do kategorii obiektow o zasiegu

ponadlokalnym (Tab. 24).

Tab. 24 Wyniki analiz regresji krokowej determinacji przynaleznosci do danego rodzaju
centrow handlowych wg zasiegu ich oddzialywania

Rodzaj centrum r Pearsona  jstotnosé 2
handlowego Model B SE B ¢ p re rs modelu
Stat -0,24 0,29 ) 0,437
(Staia) 0,81 0,067 027
. X1 0,13 0,06 0,52 2,04 0,067 052 0,52
osiedlowe
Stat -1,80 0,67 ) 0,023
(Staia) 2,67 0018 0,55
X1 036 0,11 1,47 3,37 0,007 0,73 0,71

141 Obydwa czynniki sa dodatnio powigzane, przy czym wazniejszym predyktorem jest zmienna opisujaca
odlegto$¢ centrum handlowego od granic miasta. Obydwa predyktory wyjasniaja 55% wariancji przynaleznosci
obiektu do grupy obiektow o zasiggu osiedlowym.
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Rodzaj centrum r Pearsona  jstotno$¢
han(ilowego Model B SE B t p re rs modelu ’
X2 0,27 0,11 1,08 249 0,032 0,62 0,53
(Stata) 0,96 0,31 3,13 0,010
lokalne - - 0,064 0,28
X1 -0,14 0,07 -0,53 2,06 0,064 0.53 -0,53
ponadlokalne Brak istotnych statystycznie predyktorow

B —niestandaryzowany wspolczynnik regresji; SE — btad standardowy;  — standaryzowany wspolczynnik regres;ji;
rc — korelacja czastkowa; rs — korelacja semiczastkowa; R? — % wyjasnionej wariancji; x; — odleglos¢ od granicy
Lodzi [km]; x, — odleglos¢ od srodmiescia Lodzi [km].

Zrédlo: opracowanie wiasne.

W efekcie z pewng doza ostroznos$ci (wymienione zmienne wyjasniajg niewielkg czes¢
wariancji) mozna przyjac, ze im bardziej peryferyjna lokalizacja centrum handlowego — tym
wicksze prawdopodobienstwo zaklasyfikowania go do grupy centréw handlowych, wsrod
ktorych zwigksza si¢ udziat zmotoryzowanych klientéw z obszaru powiatow ziemskich LOM.
Z kolei obiekty o osiedlowym zasiggu zlokalizowane sg w strefie przej§ciowe] pomiedzy
granicami §rodmie$cia a zewngtrznymi granicami miasta. Nalozenie tego spostrzezenia na
strukture funkcjonalno-przestrzenna todzi wyraznie wskazuje na ich lokalizacje na osi
kontinuum S$rédmiescie—wielkie osiedla mieszkaniowe oraz na osiedlach mieszkaniowych.
Brak predyktorow umozliwiajacych na podstawie posrednich obserwacji okreslenie zasiegu
oddziatywania centrum handlowego wskazuje, ze na okreslenie jego zasiggu oddzialywania

wpltyw maja inne nizli wynikajace z lokalizacji 1 dostgpnosci transportowej czynniki.
4.4 Dostepnos¢ todzkich centrow handlowych

Ksztatt rzeczywistych ekwidystant dojscia pieszego do tdédzkich centrow handlowych przybiera
roznorodny charakter. Centra handlowe zlokalizowane w $rodmiesciu (Galeria todzka)
1w jego bezposrednim sgsiedztwie (Manufaktura) obstlugiwane sg przez uktad transportowy
zapewniajacy koncentryczny (zblizony do ekwidystant teoretycznych) uktad doj$cia pieszego
do analizowanych obiektow. Pasmowy uklad zlewni transportowych w zakresie dojScia
pieszego do centrow handlowych obserwowany jest na zapleczu tych obiektow, ktore
zlokalizowane sg w strefie posredniej pomiedzy peryferiami miasta a $Srodmiesciem.
Jednakowoz obserwuje si¢ dwa podstawowe typy wspomnianych uktadéw pasmowych:
jednoosiowy (w rejonie Sukcesji, Pasazu L.odzkiego 1 E.Leclerc) i wieloosiowy (Carrefour P.,
Tulipan, Tesco Batuty). Charakterystyczny dla centrow handlowych potozonych peryferyjnie
(Carrefour Baluty, Guliwer, Port £6dZ 1 M1) jest nieregularny ksztalt poszczegdlnych
przedziatow dostgpnosci pieszej (Ryc. 49). Wpltyw na ksztalt zasiegu ekwidystant dojscia
pieszego ma uklad drog pieszych, ktory determinowany jest przez charakter zagospodarowania

bezposredniego sgsiedztwa centrow handlowych. W rejonie srodmiescia oraz na obszarach
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duzych osiedli mieszkaniowych dominuje regularny (szachownicowy) ksztatt uktadu drog
pieszych. Na pozostatych obszarach brak regularno$ci sieci wynika z: braku potrzeb jej rozwoju
w kierunkach rozlegltych terenéw niezabudowanych, utrudnionych warunkoéw jej rozwoju
determinowanych przez zlokalizowang w poblizu wielkoobszarowa zabudowe (najczgsciej

przemystowa) lub infrastrukture transportowa (rozlegte arterie drogowe oraz tereny kolejowe).

Jedynie w przypadku dwoch lokalizacji zauwaza si¢ wyrazng konkurencje o bezposredni zasieg
rynkowy mierzony ekwidystantg dojscia pieszego. Zjawisko to wystepuje pomiedzy Sukcesja
a Pasazem Lodzkim 1 wynika po pierwsze z ich bliskosci, a po drugie z bezposrednich, prawie

niezakrzywionych, taczacych je drog.

Na piesza dostgpnos¢ kumulatywna do centréw handlowych (Tab. 25) wplyw maja dwie
wypadkowe: wspomniany wyzej ksztalt ukladu drég pieszych oraz funkcje 1 intensywnos¢
zagospodarowania terenéw w poblizu centrow handlowych. Najwieksza dostepnos$cia piesza
charakteryzuja si¢ centra handlowe zlokalizowane w Srodmiesciu i jego bezpo$rednim
zapleczu. Te obszary zdominowane sg przez funkcje o charakterze mieszanym -
mieszkaniowo-ustugowym, przy czym zabudowa mieszkaniowa w tych rejonach przybiera
formy zabudowy wielorodzinnej. Stabym pieszym potencjalem dla mozliwosci zaj$cia
interakcji klient—centrum handlowe charakteryzujg si¢ tereny zlokalizowane w poblizu
glownych ciagdw transportowych przebiegajacych w poblizu Srédmiesécia. Krajobraz miejski
w tych lokalizacjach zdominowany jest przez funkcj¢ transportowa przenoszaca znaczne
obcigzenia, w zwigzku z czym zabudowa mieszkaniowa jest od niej w odsunig¢ta. Uktad
transportowy tych rejonow jest podporzadkowany sprawnej realizacji polaczen wzdhiz
pojedynczych osi, co ogranicza zasigg rzeczywistych ekwidystant doj$cia pieszego z terenow
polozonych po przeciwnej stronie gléwnych arterii. Najslabsza piesza dostepnoscia
transportowa charakteryzuja si¢ centra handlowe zlokalizowane na peryferiach miasta. Centra
te zlokalizowane s3 na ogdét z dala od rejondow cechujacych sie¢ duzym potencjatem
demograficznym. Wyjatkiem od tej reguty jest peryferyjnie potozony Guliwer, ktory mimo
polozenia niemal przy granicy miasta obejmuje zasiegiem dojScia pieszego duzy fragment

osiedla Chojny.
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Ryc. 49 Przestrzenny zasi¢g dojscia pieszego do lodzkich centrow handlowych
Zroédto:(Kowalski i Wisniewski, 2017d).

Tab. 25 Dostepnos¢ kumulatywna dla podrozy pieszych do todzkich centréow

handlowych
Liczba mieszkancow w zasiegu
nr l(ljaer:l(;f(:lvgl ekwidystanty
300 m 500 m 1000 m | 2000 m

1 Carrefour S. 0 0 3259 24417
2 Sukcesja 70 647 4710 36829
3 Guliwer 157 5410 28594
4 Carrefour P. 10 5317 38286
5 E.Leclerc 3 540 5046 35255
6 Galeria Lodzka 397 2520 15597 54845
7 M1 0 7 398 4516
8 Manufaktura 0 975 15763 95299
9 Pasaz £.odzki 0 105 2295 29791
10 Port 0 0 602 4158
11 Tesco P. 0 0 407 27305
12 Tesco W. 1 1219 11093 33501
13 Tulipan 0 94 4179 25593

Zrédto: opracowanie wlasne.
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Izochrony dojazdu rowerem do todzkich centréw handlowych przybieraja z reguly
koncentryczny charakter. Brak wyraznego zroznicowania pomi¢dzy zasiegami izolinii w grupie
wszystkich centréw handlowych (Ryc. 50) (obserwowanego w przypadku podrézy pieszych)
wynika z faktu, iz brak regularnosci sieci (a wigc czynnik, ktéry najbardziej zaburzat
teoretyczny ksztalt zlewni transportowej w przypadku doj$¢ pieszych) jest w duzej mierze
ograniczony przez wigksza predkos¢ przejazdéw rowerowych oraz ksztatt i organizacje ruchu
na drogach, po ktorych moga porusza¢ si¢ rowerzysci. W efekcie, w przypadku analizy
dostgpnosci kumulatywnej dla transportu rowerowego, gtownym czynnikiem wptywajgcym na
poziom dostgpnosci jest komponent zagospodarowania przestrzennego, a Scislej ujmujac —
rozmieszczenie ludno$ci. Najwyzsza dostepnoscia w  zakresie dojazdéw rowerem

charakteryzuja si¢ centra handlowe zlokalizowane najblizej geometrycznego $rodka Lodzi

(Tab. 26).

Tab. 26 Dostepnos¢ kumulatywna dla podrézy rowerowych do todzkich centrow

handlowych
Centrum Liczba mieszkancéw w zasi¢gu izochrony

. handlowe Smin | 10min | 15min | 20 min
1 Carrefour S. 7815 27425 41066 59373
2 Sukcesja 7105 44174 132060 231959
3 Guliwer 7583 24009 63097 116547
4 Carrefour P. 2842 29243 93939 155379
5 E.Leclerc 7708 43770 91016 152293
6 Galeria Lodzka 19293 70576 154753 267546
7 M1 484 3839 17299 60118
8 Manufaktura 13942 91735 147360 194430
9 Pasaz L.odzki 1939 31502 104639 202068
10 Port 503 4446 14903 27170
11 Tesco P. 670 35733 111317 165022
12 Tesco W. 6589 24776 54136 123291
13 Tulipan 3913 25623 91076 197091

Zrbdlo: opracowanie wlasne.
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Ryc. 50 Czas dojazdu rowerem do poszczegolnych centréw handlowych w Lodzi
Zrbdto: opracowanie wilasne.

W Lodzi dostgpnos¢ indywidualnym transportem samochodowym do centrow handlowych jest
na dobrym poziomie. Prawie 97,5% zmotoryzowanych mieszkancow ma mozliwo$¢
skorzystania z ich oferty w czasie nieprzekraczajagcym 15 minut dojazdu, a wiec przecietnego
czasu poswiecanego przez mieszkancow Polski i wojewddztwa tddzkiego w dojezdzie na
zakupy (GUS, 2015). Jednoczesnie wszyscy mieszkancy todzi znajduja si¢ w zasiegu
izochrony 25 minut dojazdu do centrum handlowego*? (Tab. 27). Z punktu widzenia potencjatu

ludnosciowego bezposredniego sgsiedztwa centrow handlowych najlepiej zlokalizowanymi

142 W izochronie do 5 minut czasu dojazdu samochodem do centrum handlowego znajduije si¢ 82435 mieszkancow (12,5%
ogolu todzian), do 10 minut — 467413 (71%), do 15 minut — 641850 (97,5%), do 20 minut — 656510 (99,7%).
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obiektami (biorac pod uwage miary pozycyijne) sa centra handlowe potozone w Srodmiesciu
i jego bezposrednim zapleczu (Galeria £.6dzka i Manufaktura'®®), za$ najdalej od mieszkancow

zlokalizowane sg centra potozone peryferyjnie (Port Lodz, M1'44) (Ryc. 51).

Tab. 27 Dostepnosé kumulatywna dla podrézy samochodowych do lédzkich centrow

handlowych
Liczba mieszkancow Lodzi w zasi¢gu Liczba mieszkancow spoza Lodzi
or Centrum izochrony w zasiegu izochron
' handlowe 10 min 15 min 30 min 45 min 10 min | 15 min | 30 min | 45 min
a b a b a b a b a a a a
1 Carrefour S. 46,3 7 81,3 12,3 | 408,2 62 651,1 | 98,9 0,6 80,1 142,2 339,2
2 Sukcesja 66,8 | 10,1 |239,5| 36,4 | 640,3 | 97,2 | 658,6 | 100 0 0 179,8 3354
3 Guliwer 68,6 10,4 169 25,7 | 511,6 | 77,7 | 658,6 | 100 5,7 10,2 145,5 537,5
4 Carrefour P. 68,4 10,4 | 2223 | 33,8 | 576,7 | 87,6 | 658,4 | 100 0 0 55,8 497,5
5 E.Leclerc 54,8 8,3 128,2 | 19,5 | 5774 | 87,7 | 658,6 | 100 0 0 85,3 368,4
6 | Galeria L.odzka | 94,8 | 14,4 | 2863 | 43,5 | 653,2 | 99,2 | 658,6 | 100 0 0 180,9 463,7
7 M1 10,7 1,6 57,7 8,8 |516,8 | 78,5 | 658,6 | 100 0 0,7 35 372
8 Manufaktura 1158 | 17,6 196 29,8 | 617,2 | 93,7 | 658,6 | 100 0 0 85,5 312,5
9 Pasaz L.6dzki 47,9 7,3 |208,5| 31,7 | 6158 | 93,5 | 658,6 | 100 0 0 180 329,5
10 Port 7,6 1,2 41,7 6,3 |388,1| 58,9 | 6544 | 99,4 6,9 79,9 159.9 4774
11 Tesco P. 70,9 10,8 | 183,3 | 27,8 | 550,8 | 83,6 | 656,8 | 99,7 0 56 146,5 350,3
12 Tesco W. 46,6 7,1 108,1 | 16,4 | 487,7 | 74,1 | 656,3 | 99,7 0 0 72,5 545
13 Tulipan 61,4 | 93 | 212 | 322 |601,9| 91,4 | 658,6 | 100 0 0 73,2 519,7

a — liczba mieszkancow [tys.]; b — udziat w ogdle mieszkancow Lodzi [%].
Zrédto: opracowanie wilasne.

Z punktu widzenia bliskos$ci centrow handlowych dla mieszkancow spoza todzi najlepiej

dostepnymi centrami sg centra zlokalizowane w poblizu granic miasta: Port £6dz, Guliwer

145

i Carrefour Batuty'*°, za$ najstabiej centra potozone w Srodmiesciu lub na jego bezposrednim

zapleczu (Galeria £6dzka i Manufaktura)®4®,

143 Jedyne centra handlowe o obserwacjach z dwoch najblizszych izochron (do 5 i do 10 minut) mieszczacych sie powyzej
3 kwartyla ogohu.

144 Jedyne centra handlowe o obserwacjach z dwoch najblizszych izochron (do 5 i do 10 minut) mieszczacych sie ponizej
1 kwartyla ogotu.

145 Jedyne todzkie centra handlowe osiagalne dla jakiegokolwiek mieszanca spoza Y.odzi w czasie do 10 minut
dojazdu samochodem.

146 Najblizsi potencjalni klienci spoza f.odzi wspomnianych centrow odlegli s3 o ponad 20 minut dojazdu
samochodem.
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Ryc. 51 Czas dojazdu samochodem do l()dzkich centréow handlowych
Zrodto: opracowanie wlasne.

Uktad przebiegu izochron dojazdu do poszczegdlnych centréw handlowych jest pochodng
sprawno$ci 1 przestrzennego rozmieszczenia infrastruktury drogowej. Jak wspomniano
w analizie uktadu transportowego w Lodzi — generalnie mimo rozleglego szachownicowego
uktadu drog w Srédmiesciu — caty uktad drogowy Lodzi przybiera forme koncentryczna bliska
uktadowi gwiezdzistemu, na co wskazujg ksztatty izochron dojazdu samochodem do centréw
handlowych (Ryc. 52). Na zasigg izochron w najkrétszym rozpatrywanym przedziale czasu
dojazdu wptyw ma przede wszystkim organizacja ruchu w rejonie zjazdéw na parkingi centrow
handlowych. Na wielko$¢ powierzchni zasiegu izochrony 5 minutowej wptyw ma w gtéwne;j

mierze liczba zjazdéw na parkingi centrow handlowych. Najmniejsze powierzchnie obserwuje
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si¢ na przedpolu tych centrow handlowych, ktére zlokalizowane sa przy ulicach i alejach

147

uniemozliwiajacych zjazd na teren centrum z wielu kierunkéw*'. Najwiekszym zasiggiem

przedpola 5 minut dojazdu do obiektu handlowego cechujg si¢ obiekty znajdujace si¢ na
peryferiach miejskich w bezposrednim sgsiedztwie drog o podwyzszonej dopuszczalnej

predkosci ruchul®®. Zasiegi przestrzenne kolejnych przedziatdéw izochron (do 20 minut) nie

wykazuja duzej zmiennoscil®®. Kolejne przedzialy dostepnosci izochronowej wykazuja duza

15

zmiennos$¢*™, na ktora decydujacy wptyw ma efektywnosé ich skomunikowania z siecia drog

ekspresowych 1 autostrad.

147 Najmniejsza powierzchnia zasiggu izochrony 5 minut dojazdu samochodem obserwowana jest na przedpolu
transportowym Pasazu L.odzkiego (0,7 km?, przy $redniej dla wszystkich centrow handlowych wynoszacej 2,6
km? i 6 rownym 1,7 km?).

148 Najwiekszymi powierzchniami zasiegu izochrony 5 minut dojazdu samochodem charakteryzujg si¢ centra
handlowe: Port £.6dz (6,3 km?) i Guliwer (4,5 km?). Warto nadmieni¢, iz wspomniane dwa centra to jedyne
obiekty, do ktorych powierzchnia kolejnych przedziatéw izochron dojazdu (tj. (5—10] min, (10-15] min, (15-20]
min) jest wigksza od sumy sredniej i odchylenia standardowego dla ogotu zbiorowosci.

149 Wspotczynniki zmiennosci przy odrzuceniu wczesniej wspomnianych wysokich pomiardw z centrow
zlokalizowanych w bezposrednim poblizu drog o wysokiej dopuszczalnej predkosci kodeksowej osiagaja wartosci
pomiedzy 18 a 21%).

150 Szczegolnie wspomniana zmiennoéé dotyczy kolejnych 5 minutowych przedzialéw pomiedzy 20 a 40 minutami
dojazdu samochodem i osigga poziomy od 26% zmiennos$ci dla przedziatu (35—40] min do 33% dla przedziatu
(30-35] min.
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Lodzi

- 1-E.Leclerc; 2 — Galeria L.odzka; 3 — Guliwer; 4 — M1; 5 — Manufaktura; 6 — Pasaz ¥.0dzki;7 — Tesco P.;

8 — Port 1.6dZ; 9 — Carrefour P.;10 — Sukcesja;11 — Carrefour S.; 12 — Tesco W.; 13 — Tulipan

powial pabiznicki

Zrodto: opracowanie wilasne.
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Poziom dostepnosci do centrow handlowych $srodkami publicznego transportu zbiorowego

(Tab. 28) jest bardzo zréznicowany w zakresie krotkich podrézy. Wraz z ich wydtuzeniem

wspomniane zréznicowanie zmniejsza si¢, niemal calkowicie si¢ zacierajac w zakresie

dostepnosci do 40 min***(Ryc

.53).

Tab. 28 Dostepnosé kumulatywna dla podrézy transportem zbiorowym do lédzkich

centrow handlowych

Liczba mieszkancow w zasiegu przystankéw, z ktorych czas
Centrum handlowe polaczenia do centrum wynosi [mieszk.]

Do 10 min Do 15 min Do 30 min Do 45 min
Guliwer 137441 202279 536998 650491
Carrefour S. 56431 111493 454505 650298
Carrefour P. 161101 284582 635223 651208
Galeria Lodzka 139166 334229 634741 651208
E.Leclerc 32262 102257 530582 655117
Ml 26577 92493 532719 653188
Manufaktura 128621 282558 630730 655117
Pasaz L.odzki 159951 350751 615220 651206
Port £.6dz 27042 78994 461589 625691
Sukcesja 109171 276073 611451 651206
Tesco P. 73404 173395 541089 654630
Tesco W. 80215 183641 589996 651151
Tulipan 118548 259135 638795 653668
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Ryec. 53 Zmienno$¢ obserwacji w zakresie kumulatywnej dostepnosci do lodzkich

Zrodto: opracowanie wihasne.

dostepnosc kumulatywna do gdérnej granicy czasu [min]

centrow handlowych z wykorzystaniem transportu zbiorowego

Zrbdlo: opracowanie wlasne.
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W przedziale podrézy do 5 minut wspotczynnik zmiennosci wynosi 50%; do 10 minut 52%, do 15 min 45%

do 20 min 32%, do 25 min 20%, do 30 min 11%, do 35 min 6%, do 40 min 2%, do 45 min 1% i w kolejnych

przedziatach nie przekracza 1%.
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Najmniejszg liczbg potencjalnych klientow, ktéra ma mozliwos¢ szybkiego dojazdu do centrum
handlowego (o czasie przejazdu do 15 min), charakteryzuje przedpole transportowe centrow
zlokalizowanych peryferyjnie (Port £6dz, M1) oraz E.Leclerc'®?. Najlepsza dostepnoscia
charakteryzujg si¢ centra handlowe zlokalizowane w $rodmiesciu oraz wzdtuz gtownych arterii
komunikacyjnych'®, charakteryzujacych sie wysoka przepustowoscia umozliwiajacych
sprawne i szybkie przemieszczanie si¢ autobusoéw, lub ciggéw transportowych, wzdtuz ktorych
wydzielono transport publiczny z ogoétu ruchu drogowego (lub nadano priorytet autobusom
1 tramwajom) przy jednoczesnej bliskosci przestrzennej bezposrednio skomunikowanych
duzych osiedli mieszkaniowych. Pozostale centra handlowe charakteryzuja si¢ bliska $redniej

dla catej zbiorowosci dostepnos$cia transportows.

Najstabszg dostepnos¢ do centrow handlowych maja mieszkancy zamieszkujacy obszary
bezposrednio nieobstugiwane przez MPK oraz mieszkancy potnocnych, wschodnich

1 zachodnich (z wyjatkiem osiedla Teofiléw) rubiezy miejskich.

152 Wymienione obiekty to jedyne, na ktorych przedpolu skumulowana liczba 0so6b znajdujacych sie w zasiegu

przystankow, z ktorych przejazd na przystanek obstugujacy centrum handlowe jest mniejsza od réznicy pomiedzy
$rednig a odchyleniem standardowym dla wszystkich centrow handlowych w przedziatach do 5 minut, do 10 minut
i do 15 minut.

188 W zakresie dostepnos$ci do 5 min. najbardziej dostepnym jest Carrefour P.; do 10 min — Carrefour P. i Pasaz
Lodzki; do 15 min — Galeria £.6dzka i Pasaz 1.6dzki, do 20 min — Manufaktura, Galeria L.6dzka i Pasaz L.odzki;
do 25 min — Carrefour P., Galeria L.odzka i Pasaz L.6dzki.
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5 Ruchotworczos¢ centrow handlowych

Weczeéniej zaprezentowane tlo ukazujace potencjalne czynniki tkwigce w samych centrach
handlowych mogace mie¢ wplyw na poziom generowanego przez nie ruchu wymaga
baczniejszego przyjrzenia si¢ i sprawdzenia, ktore z czynnikow w istocie maja kluczowe
znaczenie w atrakcji ruchu samochodowego. Z jednej strony warta rozpoznania jest kwestia
zwigzana z jakoscig modeli opisujacych wielko$¢ generowanego ruchu w oparciu o zmienne
objasniajagce pochodzace z wnetrza centrow handlowych, a wigc o dane potencjalnie tatwo
dostgpne. Z drugiej strony jeszcze ciekawszym wydaje si¢, na ile sam system transportowy

wplywa na poziom ruchotwoérczosci centrow handlowych.
5.1 Zastosowane metody badan

Relacje pomigdzy dostepnoscia a wielko$ciag ruchu samochodowego obserwowanego
w centrach handlowych mierzono w oparciu o wyniki badan dostgpnosci kumulatywnej.
Poczatkowo prowadzono badania dla ogétu zbiorowosci todzkich centrow handlowych. Jednak
brak modeli ukazujacych wspomniane zaleznosci dla tego zbioru wskazuje, iz specyfika
wynikajaca z ré6znego poziomu atrakcyjnosci centréw handlowych wymaga, aby w analizach
uwzgledni¢ komponent zasiegu rynkowego centrow handlowych. Z tego tez powodu miara
dostepnosci stosowana w analizach zaleznoSci pomiedzy systemem transportowym
a wielkoscig ruchu samochodowego w obiektach rozni si¢ w poszczegolnych typach centrow
handlowych. Wspomniang roznica jest opdr przestrzeni. Zalozono, iz im wigkszy zasieg
handlowy atraktora ruchu, tym mniejszy opor przestrzeni (klienci sa sktonni pokona¢ wigksza
odlegtos¢, by dotrze¢ do bardziej atrakcyjnego centrum). W niniejszych badaniach za miarg
dostgpnosci samochodowej 1 $Srodkami publicznego transportu zbiorowego do centrum
handlowego w danym przedziale izochrony (D;) przyjeto iloczyn liczby mieszkancow
zamieszkujacych w danym przedziale izochrony (M;) 1 wartosci progowych ustalonych

W oparciu o gorng granice przedziatu izochrony okreslonej wzorem [5]:
D; = M; X exp(—f X tmaxi) [5]
gdzie:

p — parametr statej dla funkcji oporu przestrzeni,
tmaxi — maksymalny czas w danym przedziale izochrony.
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Tym samym za ostateczng miar¢ dostgpnosci centrum handlowego (D) danym s$rodkiem
transportu [6] przyjeto sum¢ miar dostgpnosci (D;) obliczong dla przedziatéw prawostronnie
zamknigtych izochron: < 5] min, (5—10] min, (10—-15] min, (15-20] min, (20-25] min, (25-30]
min, (30-35] min, (35-40] min, (40—45] min, (45-50] min, (50-55] min i (55-60] minut.

D =%D; [6]

Miara catkowitej dostepnosci zostata powigzana z funkcja ekspotencjalng (exp) (Ryc. ), ktora
jest najczesciej wykorzystywang funkcja oporu przestrzeni stosowang w badaniach
transportowych (P. Rosik, 2012). Skorzystanie z tej funkcji w ustaleniu progoéw, a nie jak to
zwykle ma zastosowanie w formie krzywej, byto podyktowane uproszczeniem analiz, ktore bez

jego zastosowania przekraczatoby mozliwosci obliczeniowe narzgdzi badawczych.

Stata wprowadzong do funkcji wyznaczajacej progi w analizach dostgpnosci (f) dobrano na

podstawie przyjetego w literaturze zasiegu ang. prime catchment area (Tab. 29). Zestawienie

parametréw [ wykorzystanych w badaniach dostepnosci w poszczegdlnych typach centréw

handlowych oraz czas wielko$ci spadku atrakcyjnosci celu podrozy przedstawiono w Tab. 29.
Tab. 29 Stale dla funkcji oporu przestrzeni przyjete w badaniach dostepnosci

samochodowej i Srodkami publicznego transportu zbiorowego dla poszczegdlnych typow
centrow handlowych

Typ centrum p Spadek atrakcyjnosci celu o polowe [min] w podrézach
samochodem i Srodkami publicznego transportu zbiorowego
Osiedlowe 0,138629 5
Lokalne 0,04621 15
Regionalne i Ponadregionalne | 0,034657 20

Zrodto: opracowanie wilasne.
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Ryc. 54 Funkcja oporu przestrzeni dla réznych statych

Zrodto: opracowanie wilasne.
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W zakresie analiz zalezno$ci pomig¢dzy systemem transportowym a wielko$cig ruchu
samochodowego w obiektach objetych analiza w zakresie dostepnosci pieszej i rowerowej
przyjeto jednakowg warto$¢ statych, niezaleznie od zasiggu rynkowego centrum handlowego.
Wynika to z faktu, iz w podrdézach niezmechanizowanych gldéwnym czynnikiem wyboru
takiego sposobu przemieszczania si¢ jest blisko$¢, a nie atrakcyjnos¢ celu podrézy. W zakresie
dostepnosci rowerowej przyjeto za graniczng odlegltos¢ izochrong 20 minut (przy f =0,138629)
przy czterech pigciominutowych prawostronnie zamknigtych przedzialach analizy, a dla
podrozy pieszych ekwidystante 1000 metrow (przy B = 0,001386294)(Ryc. ) i stumetrowych

prawostronnie zamknietych przedziatach analizy.
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Ryec. 55 Funkcja oporu przestrzeni dla stalej ($=0,00138629) przyjetej w badaniu
dostepnosci pieszej
Zrédto: opracowanie wlasne.

Analizy zwigzane z badaniem relacji pomiedzy wielko$cig natgezenia ruchu w centrach
handlowych a ich cechami endogenicznymi, lokalizacyjnymi i1 zwigzanymi z oferta systemu
transportowego (dostepnosci) oparto o analizy regres;ji liniowej. W tym zakresie prowadzono
analizy jedno- 1 wielosktadnikowe. Analizy wieloskladnikowe prowadzono w oparciu
o krokowg (iteracyjna) procedurg postepujaca. Zasadniczo metoda ta polega na stopniowym,

pojedynczym dodawaniu predyktora (za poziom istotnosci przyjeto prog a = 0,10).

5.2 Polaczenia systemu transportowego z centrami handlowymi i ich ruchotworczos¢

rzeczywista

Sposoby i1 zasady, na jakich powinna odbywac si¢ obstuga transportowa centréw handlowych,
s3 w ogromnym stopniu determinowane przez atrakcyjnos$¢ transportowa 1 lokalne
uwarunkowania lokalizacyjne. W Polsce, znaczaca liberalizacja oraz niejednoznacznos¢
przepisOw prawnych w zakresie uwarunkowan prawnych zwigzanych z lokalizacja centréw

handlowych, doprowadzita do rezygnacji z koniecznosci przeprowadzenia analiz dotyczacych

154 Przyjety parametr oznacza spadek atrakcyjnosci celu podrozy o potowe dla podrozy na odleglosé 500 metrow.
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prognoz skutkéw budowy wielkopowierzchniowych obiektow handlowych®®®. Pomimo tego
centra handlowe bywajg tak silnym atraktorem ruchu, iz na drogach (w tym na drogach o duzym
udziale ruchu tranzytowego) w bezposrednim sgsiedztwie ruch zwigzany z ich
funkcjonowaniem przekracza udzialy wskazywane przez Bagnowska i Kaczora (2009) jako
dolne granice dla obiektéw kubaturowych, dla ktorych zaleca si¢ sporzadzanie analiz
oddzialywania inwestycji na system transportowy (ang. Transport Impact Assesment, TIA)

(Kowalski i Wisniewski, 2017b; Romanowska i Jamroz, 2015b).

W ramach obstugi transportowej miesci si¢ takze podejscie do zasad planowania liczby miejsc
parkingowych w centrach handlowych (warto doda¢, iz dostgpnos¢ miejsc parkingowych jest
takze czynnikiem wplywajacym na atrakcyjnos$¢ centrow handlowych)™®®. Z reguly w tym
zakresie stosuje si¢ podejscie skladajace si¢ z dwoch stadidw. Po pierwsze uwzglednienie
w projekcie centrum handlowego minimalnych (i jezeli sa okreslone — maksymalnych)
wymagan parkingowych ustalonych w Zrédtach prawa lokalnego jako liczbe wyjsciowa.
W dalszym etapie podejmuje si¢ dodatkowe studia majace na celu zidentyfikowanie lokalnych
uwarunkowan ruchu (warunki ruchu, podziat zadan przewozowych, zaprezentowana wyzej
atrakcyjnos¢ transportowy itp.) 1 za ich pomocg uszczegotawia si¢ liczbe miejsc parkingowych.
Dookres$lenie ostatecznej liczby miejsc parkingowych nastepuje w oparciu o rézne kryteria'®’.

Jak wskazuja Romanowska i Jamroz (2015a) wiasciwy dobor liczby miejsc parkingowych jest

bardzo wazny, gdyz zarowno niedoszacowana, jak i1 przeszacowana oferta parkingowa moze

155 W latach 2001-2003 ustawa o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym nakladala obowigzek
sporzadzania i dotgczania do projektu miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego prognozy skutkow
budowy wielkopowierzchniowych obiektow handlowych obejmujace skutki ,.dla rynku pracy, komunikacji,
istniejacej sieci handlowej oraz zaspokojenia potrzeb i intereséw konsumentow, a takze opini¢ zarzadu powiatu,
wojtow (burmistrzow, prezydentow miast) gmin sasiednich i powiatowego (miejskiego) rzecznika konsumentow,
dotyczaca budowy tego obiektu” (Celinska-Janowicz, 2015b).

156 Jak wynika z badan (m.in. w Niemczech), jednym z czynnikéw podnoszacych konkurencyjno$é obiektu
handlowego jest dostepnos¢ wolnych miejsc parkingowych (65% badanych wskazato na ten czynnik) (Ledwon,
2008).

157 W Stanach Zjednoczonych na ogét przyjmuje sie kryterium ,,dwudziestej godziny”. Wedtug jego zatozen,
rozmiar parkingu powinien by¢ dostosowany do dwudziestej najbardziej obcigzonej godziny w ciggu roku. W
efekcie jego przyjecia przez niemal przez caly okres otwarcia sklepow podaz miejsc parkingowych jest w stanie
zapewni¢ popyt na nie, z czego 40% czasu parking bedzie obtozony liczba pojazdow mniejsza niz potowa
dostgpnych miejsc parkingowych. W tym konteks$cie, jedynie przez 19 godzin (przypadajacych na okoto 10 dni w
roku) w ciaggu catego roku urzeczywistnia¢ si¢ bedzie ,,faktyczny” brak wolnych miejsc na parkingu (Romanowska
i Jamroz, 2012). W spos6b celowy wspomniano o ,,faktycznym” braku wolnych miejsc, majac na uwadze, iz samo
zblizanie si¢ do poziomu maksymalnego obtozenia parkingu w wielu przypadkach skutkuje ograniczeniem podazy
miejsc parkingowych wskutek znaczacego ograniczenia swobody ruchu na wjezdzie i wyjezdzie z parkingu
spowodowanego m.in. przez kierowcow szukajacych wolnych miejsc.
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stanowi¢ o jakosci funkcjonowania nie tylko samego centrum handlowego, ale takze

przylegtego do niego systemu transportowego™®®,

Przecietnie w t6dzkich centrach handlowych na kazde tysiac m?> GLA przypada prawie
41 miejsc parkingowych. Najwigcej miejsc parkingowych znajduje si¢ w dwoch najwiekszych
centrach handlowych (Ryc. 56). Dostepnos¢ miejsc postojowych w poszczegdlnych centrach
mierzona odniesieniem ich liczby do powierzchni jest do§¢ mocno zrdznicowana. Przyczyna
tego stanu rzeczy jest fakt, iz liczba miejsc parkingowych jest wypadkowa trzech zasadniczych
przestanek: ich powierzchni, potozenia (Ryc. 57) oraz technicznych warunkéw zwigzanych

z ich usytuowaniem (w tym dostepnosci przestrzeni do budowy parkingow).
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Ryc. 56 Pojemnos¢ parkingow w todzkich centrach handlowych
Zrédto: opracowanie wiasne.

188 Zbyt mata liczba miejsc parkingowych moze skutkowaé z jednej strony motywowaniem mieszkancéw do
skorzystania z innego niz samochdd $rodka transportu, z drugiej strony moze generowac problemy z wjazdem na
parking i ograniczaniem swobody ruchu, powodujac jego utrudnienia na sieci przylegajacych drég i ulic (kierowcy
checacy wjechaé na parking nie majg takiej mozliwosci, przez co oczekujac na wjazd, blokuja jezdnig). Z kolei
obiekty o zbyt duzej liczbie miejsc parkingowych (niedostosowanej do charakterystyki lokalnego uktadu drogowo-
ulicznego) moga by¢ zache¢ta do realizacji podroézy zmotoryzowanych, w efekcie generujac wigkszy ruch
samochodowy prowadzacy do przeciazen lokalnej sieci (na 0got ma to miejsce w centrach o przewymiarowane;j
powierzchni parkingowej znajdujacych si¢ w centrach miast) (Romanowska i Jamroz, 2015a).
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Ryc. 57 Liczba miejsc parkingowych, a odleglos¢ od sSrodmiescia i wielkos$¢ centrow
handlowych w Lodzi

Zrédto: opracowanie wlasne.

Do gléwnych determinant rozwoju centréw handlowych naleza, obok czynnikéw rynkowych, takze
te zwigzane z polityka prowadzong przez wiadze. Planisci okres$laja, iz obecny poziom nasycenia
tego typu obiektami (a dokladnie obiektami handlowymi o powierzchni powyzej 2000 m?)
todzkiego rynku jest w pelni wystarczajacy, by zaspokoi¢ potrzeby miasta. Z tego wzgledu
w Studium Lodzi (Studium uwarunkowarn i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta
Ltodzi, 2018) nie przewiduje si¢ koniecznosci wyznaczania nowych (poza obecnie
funkcjonujacymi) terendw pod tego typu dziatalnos¢'®®. Wyijatkami od tej reguty jest dopuszczenie
realizacji budowy tego typu obiektow w dwoch lokalizacjach, ktorych rolg miataby by¢ aktywizacja
terenéw polozonych w ich sasiedztwie!®®. Bardziej szczegotowych ustalen dotyczacych kwestii

lokalizacyjnych 1 zasad zagospodarowania terenéw nalezy doszukiwaé si¢ w obowigzujacych

159 Jest to jedna z przestanek w znacznym stopniu poprawiajaca konkurencyjno$é juz istniejacych centréw
handlowych (perspektywa braku mozliwosci pojawienia si¢ konkurencyjnych obiektow). Czgs¢ z zarzadcow
istniejacych centrow handlowych planuje w nieodlegtej przysztosci istotna rozbudowe centréw. Jak deklaruje
zarzgdca C.H. Tulipan, w najblizszych 10 latach planuje rozbudowe obiektu do powierzchni GLA 125 tys. m?(z
budowsa dwupoziomowego parkingu podziemnego na 3500 miejsc) (dyskusja publiczna organizowana w ramach
wylozenia do publicznego wgladu projektu miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego dla czesci
obszaru miasta Lodzi potozonej w rejonie: ul. Konstytucyjnej, al. Marszalka Jozefa Pitsudskiego, ul. dr. Stefana
Kopcinskiego oraz terenow kolejowych, 14.11.2018 r.).

10 Na obszarach pofabrycznych: posiadel wodno-fabrycznych oraz dawnych zakladow przemystowych
»Wifama”(Studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego miasta Lodzi, 2018).
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miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego sporzadzonych dla obszaréw, na ktorych

centra handlowe funkcjonuj qlel

. Najistotniejszymi, z punktu widzenia niniejszej pracy, ustaleniami
planow miejscowych sg te, ktore bezposrednio dotycza norm odnos$nie liczby miejsc parkingowych
(dla samochodéw) na terenach, na ktorych funkcjonujg centra handlowe (Tab. 30). W zadnym
Z nich nie ustalono maksymalnej liczby miejsc parkingowych, co jest zjawiskiem niepokojacym,
szczegOlnie w Scistym centrum miasta (strefie $rodmiejskiej), o tyle, iz danie swobody
lokalizacyjnej w tym zakresie, moze doprowadzi¢ mig¢dzy innymi do przewymiarowania
parkingdw. W efekcie moze sta¢ si¢ zacheta dla klientow do wyboru samochodowego srodka

transportu, co spowoduje nawarstwienie problemow zwigzanych z przecigzeniem sieci drogowe].

Problem ten wydaje si¢ byé zauwazany przez planistow w coraz wigkszej liczbie miast!®?,

Tab. 30 Ustalenia miejscowych planow zagospodarowania przestrzennego dotyczace
liczby miejsc parkingowych w lédzkich centrach handlowych

Nazwa centrum Minimalna liczba miejsc parkingowych Maksymalna liczba
handlowego miejsc parkingowych
- dla obiektéw handlowych i rozrywki: 1 miejsce parkingowe
B . . . o
Manufaktura na 33 m pOWIerZCh.m. dostepnej glla khentow,“ . .. .. Nieokre$lona
- dla pozostatych miejsc rozrywki, gastronomii i administracji:
1 miejsce na 50 m? powierzchni dostepnej dla klientow.
Port Lédz - 1}c?ba miejsc parkingowych dla2 samochodéw osobowych: 35 Nicokrelona
miejsc parkingowych na 1000 m*.
Carrefour‘ .1 miejsce parkingowe na kazde zaczgte 50 m* powierzchni Nicokredlona
Przybyszewskiego | uzytkowej.
M1 '1 miejsce parkingowe na kazde zaczete 30 m* powierzchni Nieokredlona
uzytkowe;j.

Zrédto: opracowanie wlasne.

161 Zaledwie cztery centra funkcjonuja na obszarach ujetych obowigzujacym planem zagospodarowania przestrzennego
(Tab. 25) (Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego dla czesci obszaru miasta £odzi polozonej na terenie
osiedla Stoki, W rejonie ulic: Brzezinskiej, Andrzeja Kerna i Stokowskiej, 2017, Miejscowy plan zagospodarowania
przestrzennego dla czesci obszaru miasta Lodzi polozonej w rejonie Alei Marszatka Jozefa Pilsudskiego i ulic:
Sobolowej do terenow kolejowych, Stanistawa Przybyszewskiego oraz projektowanej Konstytucyjnej, 2016, Miejscowy
plan zagospodarowania przestrzennego dla czesci obszaru miasta Lodzi polozonej w rejonie ulicy Pabianickiej i drogi
krajowej nr 14, 2015, Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego miasta Lodzi dla czgsci obszaru miasta
polozonej w rejonie ulic Drewnowskiej, Zachodniej, Ogrodowej i projektowanego przebicia ulicy Gen. L.
Zeligowskiego, 2001).

162 Wskazuja na to chociazby ekspertyzy (Zienkiewicz i in., 2018), zapisy miejscowych planéw zagospodarowania
przestrzennego dla terendow $rodmiejskich m.in. w Gdansku i1 Plocku, gdzie w ustaleniach planu wprowadzono
normatywy okre$lajace maksymalng liczbe miejsc parkingowych (Miejscowy plan zagospoadrowania przestrzennego
Stare Miasto rejon Targu Drzewnego i ul. Garncarskiej w miescie Gdarnsku, 2016, Miejscowy plan zagospodarowania
przestrzennego ,, Srédmiescie-Wschéd” w Plocku, 2018) oraz ustanawiane miejskie polityki parkingowe (Program
parkingowy dla miasta Karkowa, 2012). Wymienione akty prawa miejscowego w swoich ustaleniach ustanawiajg
maksymalng liczbe miejsc parkingowych dla grup obiektow innych niz centra handlowe (handlowych o powierzchni
powyzej 2000 m?). Wspomniane wydzielenie tych obiektow z ustalania dla nich normatyw okre$lajacych maksima w
tym zakresie moze by¢ z jednej strony pochodng ztozonosci probleméw zwigzanych z ich ruchotworczoscia, z drugiej
za$ silnym lobby zarzadcow centrow handlowych, dbajacych o swoj interes zwigzany z rola dostgpnosci miejsc
parkingowych w ksztaltowaniu atrakcyjnosci centrow handlowych. Wspomniang problematyke w  krajach
zachodnioeuropejskich reguluje si¢ juz od lat 70., wprowadzanie normatyw maksymalnych powiazane jest tam z
lokalizacja ogdlna (w centrum i pierScieniach wokot nich etc.) (Mingardo i in., 2015) oraz/lub z dostepnoscia do
transportu zbiorowego (Vande Walle i in., 2004).
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Wielkos¢

obserwowanego ruchu samochodowego w todzkich centrach handlowych jest

zréznicowana (Ryc. 58). Obserwacje z pierwszych godzin od otwarcia centrum z reguly

wskazuja

163

na wartosci nizsze niz w potudnie™”. Obserwacje wszystkich obiektow wskazuja, ze

najwickszy ruch samochodowy uzytkownikow wjezdzajacych do centrum handlowego

wystepuje w godzinach popotudniowych (Tab. 31).

Natezenie

e
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15:00-18:00

Pierwsze dwie godziny od otwarcia
Srednia z okresow obserwaciji
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1000
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500 I zabudowa przemystowa TN
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["Zigranica todzi 3 N
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e

Ryc. 58 Wielkos¢ ruchu w todzkich centrach handlowych wg pory dnia

Zrodto: opracowanie whasne.

Tab. 31 Charakterystyka szczytow transportowych w lédzkich centrach handlowych

Porao Porao
najwiekszej Maksymalna najwiekszej Maksymalna
maksymalnej liczba maksymalnej liczba
Centrum S c R s
liczbie pojazdow w liczbie pojazdow w
handlowe RN . Ry .
pojazdow w interwale pojazdow w interwale 15
interwale godzinnym interwale 15 min
godzinnym min
Galeria £.6dzka 16:30-17:30 375 17:00-17:15 107
Manufaktura 17:00-18:00 1491 17:00-17:15 382
Sukcesja 17:00-18:00 389 17:30-17:45 106
Tulipan 17:00-18:00 296 17:30-17:45 80

163 Wyjatkiem od wspomnianej reguty sa obserwacje z centrum handlowego Tesco Widzewska
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Pora o Pora o
najwiekszej Maksymalna najwie¢kszej Maksymalna
maksymalnej liczba maksymalnej liczba
Centrum S AR R A
liczbie pojazdow w liczbie pojazdow w
handlowe . . . RN .
pojazdow w interwale pojazdow w interwale 15
interwale godzinnym interwale 15 min
godzinnym min
Pasaz £.odzki 17:00-18:00 593 16:00-16:15 157
Ml 17:00-18:00 372 17:30-17:45 106
Tesco W. 16:30-17:30 281 17:00-17:15 84
E.Leclerc 17:00-18:00 397 17:45-18:00 107
Carrefour Batuty 16:30-17:30 239 17:15-17:30 72
Tesco Batuty 17:00-18:00 474 17:30-17:45 143
Guliwer 17:00-18:00 548 17:00-17:15 147
Carrefour S. 17:00-18:00 427 17:00-17:15 119
Port £.6dz 16:45-17:45 1078 17:30-17:45 284

Zrbdto: opracowanie wlasne.

5.3 Wplyw oferty centrum handlowego na wielko$¢ ruchu samochodowego

Najbardziej wiarygodnymi, wynikajacymi z oferty centrow handlowych, jednoczynnikowymi

modelami ruchotwoérczo$ci sa te oparte o powierzchnie GLA oraz powierzchnie zwigzane

z prowadzeniem dziatalnosci handlowej i1 uslugowej (Tab. 32). Zatem, z punktu widzenia

zastosowania takiego podejScia analitycznego, wyniki obserwacji z godzin szczytu

transportowego catej zbiorowosci todzkich centréw handlowych sa zbiezne z obserwacjami

wykonanymi przez Szaratg (2013). Niemniej jednak przeprowadzona analiza reszt wskazuje na

ich duza wariancje, co oznacza, ze wspomniane rOwnania wyjasniajga nat¢zenie ruchu w ujeciu

generalnym, natomiast nie powinny by¢ wprost przekladane na prognozy dotyczace

pojedynczych obiektow.

Tab. 32 Wyniki regresji liniowej pomie¢dzy nat¢zeniem ruchu wjazdowego do lodzkich

centrow handlowych w godzinie szczytu (N) a wybranymi skladnikami ich ofert
i lokalizacji

Predyktor Roéwnanie R’ 1stog10sc

X- powierzchnia GLA [tys. m?] N =9,83x + 154,43 0,86 <0,001
X- powierzchnia handlowa ogdtem [tys. m?] N =12,3x + 131,07 0,76  <0,001
X- powierzchnia ushugowa ogélem [tys. m?] N =28,42x + 367,54 0,71 <0,001
X- powierzchnia sklepow z kategorii moda [tys. m?] N =27,04x + 292,31 0,69 <0,001

i powierzchnia sklepoéw z kategorii artykuly spozywcze _
x oraz FMCG i general merchandise [tys. m?] N'=13,04x+419.25 002 0653
. powierzchnia sklepow z.kategoru artykulzy budowlane i N = 20,56x + 3918 0.42 0.017

wyposazenia wnetrz [tys. m-]

_ powierzchnia sklepow z kategorii artykuly elektroniczne _
X oraz sprzety RTV i AGD [tys. m?] N'=77x + 33397 0,38 0,025
. powierzchnia ustug z kategorii kultura i rozrywka [tys. N =3577x + 413,89 0.6 0,002

m?]
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istotnos¢

Predyktor Rownanie R’ B

powierzchnia ushug z kategorii finanse i administracja N = 987.63x + 31894 0,51 0,006

[tys. m’]
X- liczba miejsc parkingowych [tys.] N = 215,42x + 186,33 0,63 0,001
X- odleglos¢ euklidesowa od granic $rédmiescia [km] N = 15,9x + 501,29 0,01 0,780
X- odleglos¢ euklidesowa od granic miasta [km] N = —46,04x + 729,83 0,06 0,407

Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Dlatego tez, dla wyjasnienia wielko$ci ruchu w poszczegdlnych porach dnia oraz w godzinach
szczytu, przeprowadzono analize statystyczng regresji wielokrotnej z wykorzystaniem funkcji
krokowej®*. W analizach tych nadal wykorzystano jako objasniajace zmienne o charakterze
endogenicznym, czyli takie, ktore bezposrednio wynikaja z oferty i potozenia poszczegolnych

h165

centrow handlowych™®”. Analizy wykonano dla catej zbiorowosci centrow handlowych.

W zakresie wyjas$niania przeci¢tnego natgzenia ruchu [poj./h] w pierwszych dwoch godzinach
od otwarcia centrum handlowego (Tab. 33), stwierdzono istotne znaczenie wielkosci
powierzchni lokali gastronomicznych oraz sklepow spozywczych (w tym FMCG i GM), a takze
odleglosci od granicy miasta. Okazato si¢, ze wicksze natezenie ruchu w godzinach otwarcia
zaobserwowano w przypadku galerii charakteryzujacych si¢ wigksza powierzchnig lokali
serwujacych jedzenie oraz sklepow spozywczych, a takze mniejsza odlegtoscia od granicy
miasta.

Tab. 33 Wyniki analizy regresji krokowej czynnikow endogenicznych i lokalizacyjnych
determinujacych natezenie ruchu w godzinach otwarcia w lodzkich centrach

handlowych
r Pearsona | §¢
Model B SE B t p — istotnosc R
re rs modelu
(Stata) 214,04 32,10 6,67 <0,001
1 Powierzchnia <0,001 0,85

.. 104,16 13,02 0,92 8,00 <0,001 092 092
gastronomil

164 Tteracja krokowa polegata na automatycznym wlaczaniu do modelu tych zmiennych, ktére wyjasniaty

najwicksza czg¢$¢ korelacji semiczastkowej majacej istotne statystycznie (p < 0,10) znaczenie dla poszczegdlnych
zmiennych wyjasnianych. W kazdym kroku analizy wtaczana byta maksymalnie jedna zmienna, ktora najwigce;j
wprowadzata do objasnienia modelu, a przerwanie iteracji nastgpito w momencie braku znaczacych zmian przy
dodaniu kolejnej zmiennej. Jezeli zadna zmienna nie wyjasniata wigcej niz pozostate, model nie zostat utworzony
z uwagi na brak wyrozniajacych si¢ czynnikow. Dodatkowo w kazdej analizie uwzgledniono wskazniki
wspotliniowosci, ktore pozwalaty na kontrole réznorodnos$ci czynnikow w ostatecznych modelach.

165 Do wspomnianych analiz wtaczono elementy oferty zaprezentowane w podrozdziale 2.5 tj.: powierzchnia GLA
[tys. m?]; powierzchnia handlowa ogotem [tys. m?]; liczba najemcow prowadzacych dziatalno$é handlows ogotem
[szt.]; powierzchnia ustugowa ogdtem [tys. m?]; liczba najemcoéw prowadzacych dziatalno$¢ ustugowa ogdtem
[szt.]; powierzchnia sklepow z kategorii: moda [tys. m?], artykuly spozywcze oraz FMCG i general merchandise
(GM) [tys. m?], artykuty budowlane i wyposazenia wnetrz [tys. m?], artykuly elektroniczne oraz sprzety RTV i
AGD [tys. m?], prasa i ksigzki oraz zabawki [tys. m?], hobby [tys. m?], zdrowie i uroda [tys. m?]; powierzchnia
placowek ustugowych z kategorii: gastronomia [tys. m?], kultura i rozrywka [tys. m?], finanse i administracja [tys.
m?]; liczba miejsc parkingowych [tys.], odleglo$¢ euklidesowa od granicy $rodmiescia [km]; odlegtosé
euklidesowa od granic miasta [km]; liczba sklepow ,.kotwic” [szt.]; liczba sklepow ,,magnesow” [szt.].
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r Pearsona  jstotno$¢
re rs modelu

2

Model B SE p t P

(Stata) 74,41 62,39 1,19 0,260

Powierzchnia 104,99 10,76 0093 9,76 <0,001 0095 0,93
2 gastronomil <0,001 0,91
Powierzchnia sklepow
spozywczych, FMCG i 15,56 6,29 024 247 0,033 0,62 0,24
general merchandise

(Stata) 179,90 65,08 2,76 0,022
Powierzchnia 105,86 8,66 094 1222 <0,001 0,97 094
gastronomil
3 Powierzchnia sklepow <0,001 095

spozywczych, FMCG i 15,42 5,06 0,23 3,05 0,014 0,71 0,23
general merchandise
Odlegtos¢ od granicy

miasta
Adnotacja. B — niestandaryzowany wspolczynnik regresji; SE — blad standardowy; B — standaryzowany
wspotczynnik regresji; ¢ — korelacja czastkowa; rs — korelacja semiczastkowa; R? — % wyjasnionej wariancji.
Zrédto: opracowanie wiasne.

-24,95 9,81 -0,20 -2,54 0,032 -0,65 -0,20

Przecigtne godzinne nat¢zenie ruchu migdzy godzinami 12:00 a 14:00 (Tab. 34), jest
wyjasniane podobnym, jak ma to miejsce w przypadku natezenia w pierwszych godzinach po
otwarciu centrum handlowego, zestawie zmiennych rozszerzonym o powierzchni¢ ksiegarn,
kioskow oraz sklepdéw z zabawkami. Analizy wskazuja, ze wicksza powierzchnia
wymienionych lokali sprzyjala wzrostowi ruchu przy jednoczesnym jego spadku w przypadku

lokalizacji blizszej centrum miasta.

Tab. 34 Wyniki analizy regresji krokowej czynnikow endogenicznych i lokalizacyjnych
determinujacych natezenie ruchu w godzinach: 12:00-14:00 w lédzkich centrach

handlowych
r Pearsona totnoté
—— istotno$¢ )
Model B SE B t p e . moden K
(Stata) 265,97 36,20 7,35 <0,001
1 i i <0,001 0,82
Powierzchnia 102,81 14,68 090 7,00 <0,001 0,90 0,90
gastronomil
(Stata) 94,97 66,38 1,43 0,183
Powierzchnia 103,81 11,45 091 9,07 <001 094 0091
2 gastronomil <0,001 0,90
Powierzchnia sklepow
spozywczych, FMCG 19,05 6,69 0,29 2,85 0,017 0,67 0,29
i general merchandise
(Stata) 214,52 65,80 3,26 0,010
Powierzchnia 104,81 876 0,92 11,97 <0,001 097 0,92
gastronomil
3 Pow.ierzchnia sklepow <0,001 0,95
spozywczych, FMCG 18,90 5,12 0,28 3,69 0,005 0,78 0,28
i general merchandise
Odlegtos¢ od granicy - -
miasta -28,28 9,92 0.22 -2,85 0,019 -0,69 022
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r Pearsona

istotnos¢

2
Model B SE B P v s modelu R
(Stata) 161,53 47,84 3,38 0,010
Powierzchnia 74,97 10,77 0,66 6,96 <0,001 0,93 037
gastronomil
Powierzchnia sklepow
spozywczych, FMCG 23,46 3,76 0,35 6,23 <0,001 091 0,33
i general merchandise <0,001 0,98
Odlegtos¢ od granicy - -
miasta -32,66 6,93 0.25 -4,72 0,002 -0,86 0.25
Powierzchnia sklepow
Z prasa, ksigzkami 67,96 20,36 0,33 3,34 0,010 0,76 0,18

oraz zabawkami

Zrbdto: opracowanie wlasne.

ruchu samochodowego wptywa centralne potozenie analizowanych obiektow.

Adnotacja. B — niestandaryzowany wspoiczynnik regresji; SE — blad standardowy; B — standaryzowany
wspOtczynnik regresji; rc — korelacja czastkowa; rs — korelacja semiczastkowa; R? — % wyjasnionej wariancji.

Wyjasniajac natezenie ruchu w godzinach popotudniowych (Tab. 35), stwierdzono istotne znaczenie
czterech czynnikéw, jakimi byly: wielkos¢ centrum handlowego, powierzchnia sklepéw
elektronicznych, RTV i AGD oraz sklepow spozywczych (w tym FMCG i GM) i odlegto$¢ od
granicy miasta. Wigksze nat¢zenie ruchu zaobserwowano w przypadku tych centréw, ktore
charakteryzowaly si¢ wicksza powierzchnig GLA oraz wigksza powierzchnig sklepdw spozywczych.
Wigksza powierzchnia sklepéw z kategorii artykuly elektroniczne oraz sprzety RTV 1 AGD jest

czynnikiem wptywajacym na zmniejszenie natezenia ruchu'®. Podobnie na zmniejszenie wielkosci

Tab. 35 Wyniki analizy regresji krokowej czynnikow endogenicznych i lokalizacyjnych

determinujacych natezenie ruchu w godzinach: 15:00-18:00 w lédzkich centrach

handlowych
Pearsona i §¢
Model B SE P t P d istotnos¢ b
re rs modelu
(Stata) 147,90 55,82 2,65 0,023
) ; <0,001 0,84
Powierzchnia GLA 8,44 1,11 0,92 7,63 <0,001 0,92 0,92
(Stata) 144,48 45,00 3,21 0,009
Powierzchnia GLA 11,76 1,54 1,28 7,62  <0,001 0,92 0,74
Powierzchnia sklepow <0,001 0,91
z art. elektronicznymi  -47,88 18,17 -0,44 -2,63 0,025 -0,64 -0,26
oraz RTV i AGD
(Stata) -1,90 68,53 -0,03 0,978
Powierzchnia GLA 11,77 1,25 1,28 9,44  <0,001 0,95 0,74
Powierzchnia sklepow
z art. elektronicznymi  -46,89 14,68 -0,43 -3,19 0,011 -0,73 -0,25 <0,001 0,95
oraz RTV i AGD
Powierzchnia sklepow
spozywczych, FMCG 16,12 6,40 0,20 2,52 0,033 0,64 0,20

i general merchandise

186 Przy zalozeniu wspOtwystepowania z pozostatymi uwzglednionymi w modelu zmiennymi.
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rPearsona  jstotno$é
re rs modelu

2

Model B SE p t P

(Stata) 125,08 60,69 2,06 0,073

Powierzchnia GLA 11,60 0,86 1,26 13,52 <0,001 098 0,73

Powierzchnia sklepow
z art. elektronicznymi  -46,39 10,09 -0,43 -460 0,002 -0,85 -0,25
4 oraz RTV i AGD <0,001 0,98
Powierzchnia sklepow
spozywczych, FMCG 1591 4,40 0,19 3,61 0,007 0,79 0,19
i general merchandise
Odlegtos¢ od granicy
miasta
Adnotacja. B — niestandaryzowany wspotczynnik regresji; SE — blad standardowy; P — standaryzowany
wspotezynnik regresji; ¢ — korelacja czastkowa; rs — korelacja semiczastkowa; R? — % wyjasnionej wariancji.
Zrédto: opracowanie wiasne.

-28,40 855 -0,18 -332 0,011 -0,76 -0,18

W zakresie wyjasniania nat¢zenia ruchu w godzinie szczytu (Tab. 36) wskazano, ze istotne
znaczenie maja podobne zmienne do zaobserwowanych w przypadku analizy dla godzin
popotudniowych. Podobne zmienne objasniajace badane zjawisko sa pochodng faktu, iz
w przypadku wszystkich centréw handlowych godzina szczytu przypadala na porg
popotudniows.

Tab. 36 Wyniki analizy regresji krokowej czynnikow endogenicznych i lokalizacyjnych

determinujacych natezenie ruchu w godzinie szczytu w lddzkich centrach handlowych
r Pearsona istotno$¢

2
Model B SE B t p ” " nodeln R
(Stata) 154,43 61,15 2,53 0,028
1 ) ) <0,001 0,86
Powierzchnia GLA 983 121 093 811 <0,001 093 0,93
(Stata) 150,70 49,34 3,05 0,012
Powierzchnia GLA 13,46 1,69 127 7,95 <0001 093 0,73
2 <0,001 0,92

Powierzchnia sklepow
z art. elektronicznymi  -52,37 19,93  -0,42 -2,63 0,025 -0,64 -0,24
oraz RTV i AGD
(Stata) 292,37 175,07 3,89 0,004
Powierzchnia GLA 13,27 143 1,25 9,31 <0,001 095 0,72

Powierzchnia sklepow
3 zart elektronicznymi  -51,79 16,77 -0,41 -3,09 0,013 -0,72 -0,24  <0,001 095

oraz RTV i AGD

Odlegtos¢ od granicy
. -32,18 1421 -0,18 -2,27 0,050 -0,60 -0,18
miasta
(Stata) 147,78 74,69 1,98 0,083

Powierzchnia GLA 13,28 1,06 1,25 12,57 <0,001 098 0,72
Powierzchnia sklepow
z art. elektronicznymi  -50,83 12,42 -0,41 -4,09 0,003 -0,82 -0,23
4 oraz RTV i AGD <0,001 0,97
Odleglosc od granicy 31 73 105 017 302 0017 073 -0,17
miasta
Powierzchnia sklepow
spozywczych, FMCG 15,71 542 0,17 290 0,020 0,72 0,17
i general merchandise
Adnotacja. B — niestandaryzowany wspotczynnik regresji; SE — blad standardowy; P — standaryzowany
wspotczynnik regresji; rc — korelacja czgstkowa; rs — korelacja semiczastkowa; R? — % wyjasnionej wariancji.
Zrédto: opracowanie whasne.
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Z uwagi na duze zr6znicowanie catej zbiorowosci centrow handlowych, ktorych wyrazem jest
zasigg przestrzenny ich oddzialywania, przeprowadzono podobne do wyzej zaprezentowanych

analizy dla kazdego z rodzajow centréw handlowych z osobna.

W przypadku centrow handlowych o zasiggu lokalnym, analiza polegajaca na pojedynczym
ustaleniu roli kazdej wybranej w badaniu cechy wynikajgcej z ich oferty, wykazata brak
istotnych statystycznie zwigzkow z natezeniem ruchu'®’. Pomimo tego przeprowadzono analize
krokowa, ktora umozliwitaby lepsze poznanie czynnikow ruchotwoérczych dla poszezegdlnych
por dnia, ktore uwzglednityby zjawisko ich wspotwystepowania. W efekcie okazalo sie, ze
jednym modelem wyjasniajagcym ruch (jedynie w pierwszych godzinach po otwarciu) jest
model oparty o jedng zmienna, ktora jest pochodng lokalizacji centrum handlowego wzgledem
odleglosci od zewnetrznych granic miasta (Tab. 37). W efekcie nalezy zauwazy¢, ze natezenie
ruchu w pierwszych dwoch godzinach po otwarciu centrum handlowego wzrastalo wraz
z wigkszg odlegloscia od granicy miasta. Zmienna ta wyjasniata 97% wariancji nat¢zenia ruchu.
Tab. 37 Wyniki analizy regresji krokowej czynnikéw endogenicznych i lokalizacyjnych

determinujacych natezenie ruchu w pierwszych godzinach otwarcia w lédzkich centrach
handlowych o osiedlowym zasiegu rynkowym

r Pearsona jstotno$¢

2
Model B SE B t 4 e s modelu
(Stata) -13,53 23,77 -0,57 0,626
1 Odlegtos¢ od granicy 0,013 0,97

. 35,12 4,12 0,99 8,53 0,013 0,99 0,99
miasta

Adnotacja. B — niestandaryzowany wspotczynnik regresji; SE — blad standardowy; B — standaryzowany
wspolczynnik regresji; rc — korelacja czastkowa; rs — korelacja semiczastkowa; R? — % wyja$nionej wariancji.
Zrodto: opracowanie wilasne.

Jedynym pojedynczym endogenicznym predyktorem nat¢zenia ruchu w godzinie szczytu
w centrach handlowych o lokalnym zasiegu oddzialywania jest ich powierzchnia GLAE,
Przeprowadzona regresja krokowa wykazata, ze natezenie ruchu w godzinach otwarcia jest
zalezne od polozenia centrum handlowego wzgledem granicy miasta (najwazniejszy
predyktor), powierzchni sklepéw budowlanych 1 z wyposazeniem wn¢trz oraz powierzchni
sklepdw z kategorii moda (najmniej istotny z predyktorow). Wszystkie z wymienionych trzech
cech centrow handlowych wyjasniaja w catosci wariancj¢ natezenia ruchu w godzinach

otwarcia (Tab. 38).

167 Istotno$¢ statystyczna objasniajacych w kazdym przypadku przekraczata 0,5 przy jednoczesnym bardzo matym
stopniu wyjasniania wariancji.
188 Istotno$¢ zmiennej wynosi 0,081 a model umozliwia wyjasnienie 69% wariancji.
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Tab. 38 Wyniki analizy regresji krokowej czynnikéw endogenicznych i lokalizacyjnych
determinujacych natezenie ruchu w pierwszych godzinach otwarcia w l6dzkich centrach
handlowych o lokalnym zasi¢gu rynkowym

r Pearsona

istotnos¢

2
Model B SE B t p e s modelu R
(Stata) 405,51 41,49 9,77 0,002
1 & ; 0,042 0,80
Odleglos¢ od granicy 356 1527 089 341 0042 090 090
miasta
(Stata) 43631 8,06 54,13 <0,001
Odlegtosé Of granicy 4590 228 092 -1976 0003 094 091
2  Mniasta 0,004 1,00
Powierzchnia sklepow
budowlanych oraz z -6,49 0,68 -0,45 -9,61 0,011 0,67 0,29
wyposazeniem wnetrz
(Stata) 44583 1,07 418,16 0,002
OdlegloS¢ od granicy ¢, 71 (53 106 9778 0007 097 092
miasta
3 Powierzchnia sklepéw 0,006 1,00
budowlanych oraz z -6,13 0,07 -0,42 -83,70 0,008 0,78 0,28
wyposazeniem wngtrz
Powierzchnia sklepéw ) o013 015 1391 0046 0,69 -0.22

z kategorii moda

Adnotacja. B — niestandaryzowany wspotczynnik regresji; SE — blad standardowy; B — standaryzowany
wspOtczynnik regresji; rc — korelacja czastkowa; rs — korelacja semiczastkowa; R? — % wyjasnionej wariancji.
Zrbdto: opracowanie wlasne.

Najistotniejszym i jednoczes$nie najlepiej wyjasniajagcym wariancj¢ pojedynczo rozpatrywanym

czynnikiem stanowigcym element oferty centrum handlowego o zasi¢gu regionalnym jest jego

powierzchnia GLA (Tab. 39). Analizy krokowe wykonywane dla proby wyjasnienia nat¢zenia

ruchu w poszczegdlnych porach dnia ukazuja, ze tylko jedna zmienna w sposéb istotny

wyjasnia wspomniane wielkosci. W przypadku godzin popotudniowych i godzin szczytu jest

to powierzchnia GLA, za$ w pozostatych porach poddanych analizie — powierzchnia wynajgta

przez ustugodawcoéw (Tab. 40).

Tab. 39 Wyniki regresji liniowej pomie¢dzy nat¢zeniem ruchu wjazdowego do lodzkich
centrow handlowych w godzinie szczytu (N) a wybranymi skladnikami ich ofert i

lokalizacji
Predyktor Roéwnanie R? 1stog10sc

X- powierzchnia GLA [tys. m?] N =11,12x + 63,44 0,95 0,026
X- powierzchnia handlowa ogdtem [tys. m?] N = 14,52x + 6,58 0,79 0,110
X- powierzchnia ushugowa ogélem [tys. m?] N = 26,02x + 536,73 0,80 0,105
X- powierzchnia sklepow z kategorii moda [tys. m?] N = 44,25x — 89,52 0,76 0,129

i powierzchnia sklepoéw z kategorii artykuly spozywcze _
X oraz FMCG i general merchandise [tys. m?] N =5142x + 459,95 0,23 0518
. powierzchnia sklepow z'kategorn artyku%zy budowlane i N = 15,98x + 649,02 035 0.406

wyposazenia wnetrz [tys. m?]

_ powierzchnia sklepow z kategorii artykuly elektroniczne _
X oraz sprzety RTV i AGD [tys. m?] N =107,18x + 386,52 0,58 0,238
‘- powierzchnia ushug z kategorii kultura i rozrywka N = 3433x + 615,25 0.78 0.119

[tys. m?]
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istotnos¢

Predyktor Roéwnanie R’

B
- powierzchnia ustug z k[i;jasgcglrllzl]ﬁnanse i administracja N = 1142,28x + 454,18 0.63 0.207
X- liczba miejsc parkingowych [tys.] N =207,03x + 291,63 0,55 0,261
X- odlegtos¢ euklidesowa od granic srodmiescia [km] N =42,12x + 813,76 0,05 0,781
X- odlegtos¢ euklidesowa od granic miasta [km] N = —56,53x + 1128,18 0,07 0,729

Zrodto: opracowanie wilasne.

Tab. 40 Wyniki analizy regresji krokowej czynnikéw endogenicznych i lokalizacyjnych
determinujacych natezenie ruchu w poszczegolnych porach dnia w lédzkich centrach
handlowych o regionalnym zasi¢gu rynkowym

r Pearsona

Zmienna istotnos¢

. r . . 2
wyjasniana Wyjasniajace B SE B ¢ p re rs modelu R
N (Stata) 63.44 15128 042 0,716
Natezenie w Powi hni 0.026 0.95
godzinie szezytu OWgEZX M2 1,820 097 610 0,026 097 0,97 ’ ’
(Stata) 328,81 83,84 3.92 0,059
Godziny otwarci : ; 0,044 091
odziny otwareia  Powierzehnia g4, 419 096 462 0044 096 0.96
ushug
(Stata) 398,02 82.87 4.80 0,041
12:00-14:00 : ; 0,045 091
Powierzchnia o 50 414 095 453 0,045 095 095
ushug
(Stata) 101,67 150,15 0,68 0,568
15:00-18:00 : ; 0,036 0,93
Powgizl:hma 925 1,81 096 511 0036 096 0096

Adnotacja. B — niestandaryzowany wspolczynnik regresji; SE — blad standardowy; B — standaryzowany
wspOtczynnik regresji; rc — korelacja czastkowa; rs — korelacja semiczastkowa; R? — % wyjasnionej wariancji.
Zrédto: opracowanie wlasne.

5.4 Wplyw systemu transportowego na ruchotworczos¢ centréw handlowych

Jak wskazaty wyzej zaprezentowane analizy — endogenicznych czynnikéw ruchotworczych

todzkich centréw handlowych nalezy poszukiwa¢ nie tyle w calym ich zbiorze,

a w poszczeg6élnych rodzajach centrow okre$lonych na podstawie kryterium zasiggu ich

oddziatywania. Dlatego tez, na potrzeby analiz wptywu poszczegolnych podsystemow

transportowyc

klasyfikacjeg.

h169

, Wyjasniano ruchotworczo§¢ w oparciu o wczesniej

wspomniang

Wielkos¢ ruchu w centrach handlowych o osiedlowym zasiggu oddzialywania jest istotnie

objasniania czynnikami transportowymi'’® w przypadku obserwacji z godzin szczytu.

Przeprowadzone analizy jednoznacznie wskazujg na dwa czynniki, istotne z punktu widzenia

189 Transportu zbiorowego oraz indywidualnego tj. samochodowego, rowerowego i pieszego.

170 Nalezy przy tym pamieta¢, ze wspomnianymi czynnikami transportowymi sa miary dostepnosci, ktore w
znacznej mierze zawieraja w sobie komponent transportowy, ale takze s3 wypadkowa potozenia obiektu wzgledem
systemu transportowego i jego bezposredniego przedpola (innymi slowy, zawiera w sobie takze komponent
zagospodarowania przestrzennego, przy czym w niniejszych badaniach odzwierciedleniem zagospodarowania jest
rozmieszczenie mieszkancow).
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wielkos$ci ruchu samochodowego docierajgcego do centrum handlowego. Sg nimi: dostgpnos¢
indywidualnymi $rodkami transportu samochodowego oraz dostgpnos$¢ srodkami publicznego
transportu zbiorowego. Przy czym wspomniane czynniki pozwalajg objasni¢ z niezwykle
precyzyjnym przyblizeniem wielko$ci ruchu w godzinach szczytu, w godzinach od 12:00
do 14:00 oraz w godzinach od 15:00 do 18:00 (Tab. 41). W przypadku nat¢zenia ruchu
w godzinach otwarcia wspomniane objasniajace sg nieistotne statystycznie.

Tab. 41 Wyniki analizy regresji krokowej determinacji wielkosci nat¢zenia ruchu

objasnianej czynnikami pochodzacymi z systemu transportowego w todzkich centrach
handlowych o zasiegu osiedlowym w poszczegolnych porach dnia

Zmienna r Pearsona  jstotnos¢

e sz s e 2
wyjasniana Wyjasniajace B SE b t P re rs modelu R
(Stata) 357,68 21,94 16,30 0,039
Natghzeme Dostepnosé =459 555 048 785 0081 099 038
ruchu w samochodem 0.049 1.00
godzinie Dostgpnosé ’ ’
szezytu transportem 436 022 -122 -19.80 0,032 -1,00 -0,96
publicznym
(Stata) 112,84 64,84 1,74 0,332
T Dostenof 0016l 109 297 0207 095 0.6
) 0,290 0,92
w godzinach Dostepno$é ’ ’
12:00-14:00 transportem -1,93 0,65 -1,00 -296 0,207 -095 -0,86
publicznym
(Stata) 278,26 38,65 720 0,088
T Dostenof oy 006 058 383 0163 097 046
: 0,120 0,99
w godzinach Dostepno$é ’ ’
15:00-18:00 transportem 3,16 039 -124  -8,13 0,078 -0,99 -0,98
publicznym

Adnotacja. B — niestandaryzowany wspotczynnik regresji; SE — blad standardowy; B — standaryzowany

wspOtczynnik regresji; rc — korelacja czastkowa; rs — korelacja semiczastkowa; R? — % wyjasnionej wariancji.
Zrédto: opracowanie wlasne.

Wspomniane dwie zmienne bgdace pochodng systemu transportowego wyjasniajg niemal

w calo$ci wariancje. Warto nadmieni¢, iz wynik rownania regresji [9] zestawiony

z obserwacjami rzeczywistymi daje bardzo wysoki poziom dopasowania (Ryc. 59)*".

No szczyt. = —436Dp + 4,29D; + 357,68 [9]

Gdzie:
No szczyt. — przecigtne natgzenie ruchu w centrach handlowych o osiedlowym zasiggu rynkowym w
godzinach szczytu [poj./h];

Dp — Dostgpnos¢ kumulatywna z wykorzystaniem publicznego transportu zbiorowego do todzkiego
centrum handlowego o zasi¢gu osiedlowym

D¢ — Dostepnos¢ kumulatywna z wykorzystaniem indywidualnego transportu samochodowego do
t6dzkiego centrum handlowego o zasiggu osiedlowym

171 Maksymalna warto$¢ modutu sktadnika resztowego nie przekracza 1,5% warto$ci pomiaru rzeczywistego.
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Ryec. 59 Obserwacje rzeczywiste i estymowane nate¢zenia ruchu w lodzkich centrach

handlowych o zasiegu osiedlowym w godzinach szczytu
Zrédto: opracowanie wlasne.

Istotno$¢ 1 stopien dopasowania modelu opartego o wspomniane dwie zmienne jako
objasniajacych nat¢zenie ruchu wjazdowego do centrow handlowych o osiedlowym zasiggu
rynkowym wskazuje, ze lokalizacje o wysokim poziomie dost¢pnosci samochodowej sprzyjaja
ruchotworczosci, z kolei wyzszy poziom dostgpnosci transportem zbiorowym ogranicza

wielkos$¢ ruchu samochodowego.

Podobne czynniki bedace pochodna systemu transportowego determinuja wielko$¢ ruchu
samochodowego docierajagcego do centréw handlowych o zasiggu lokalnym. Warto jednak
wskazac¢, iz poziom ich istotnosci w objasnianiu wielkosci ruchu jest wyzszy, nizli ma to
miejsce w przypadku centréw osiedlowych 1 umozliwia wskazanie, ze dla kazdej analizowanej
pory dnia dostgpnos¢ samochodem i transportem zbiorowym istotnie wyjasnia znaczng cz¢$¢

obserwowanych wariancji natgzenia ruchu (Tab. 42).
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Tab. 42 Wyniki analizy regresji krokowej determinacji wielko$ci natezenia ruchu
objasnianej czynnikami pochodzacymi z systemu transportowego w lodzkich centrach
handlowych o zasiegu lokalnym w poszczegolnych porach dnia

Zmienna r Pearsona  jstotnos¢

C 2
Wyjasniana Wylasniajace B SE B t p re rs modelu R
(Stata) 296,17 48,69 6,08 0,026
Natgzenie §¢
L spee Dostepnosc g05 0 025 192 12210 0,007 0,99 0,99
Uy samochodem 0.013 0.99
godzinie Dostepnosé ’ ’
szczytu transportem -3,79 0,39 -1,53 -9,70 0,010 -0,99 -0,78
publicznym
Natezenie (Stata) 267,18 86,08 3,10 0,090
ruchu w Dostepnosé
pierwszych samochodem 3,04 0,44 1,90 6,88 0,020 0,98 0,97 0.040 0.96
dwoch Dostegpnosé ’ ’

godzinach transportem -435 069 -1,73  -630 0,024 -0,98 -0,89
od otwarcia publicznym

(Stata) 588,39 37,39 15,73 0,004
N t o H 7 r
desemie  Dostepnosc g5 519 1,65 14,83 0,005 100 0,85
ruchu samochodem
. 0,007 0,99
w gOlenaCh Dostqpnoéé
12:00-14:00  transportem 5523 030 -1,94 -17,42 0,003 -1,00 -1,00
publicznym
(Stata) 358,54 134,39 2,67 0,116
Natezenie §¢
o DOSIepnose 3¢ 069 186 475 0041 096 096
samochodem
. 0,081 0,86
w gOlenaCh Dost¢pnoéé
15:00-18:00  transportem 4,59 1,08 -1,66 -425 0051 -0,95 -0,85
publicznym
Adnotacja. B — niestandaryzowany wspotczynnik regresji; SE — blad standardowy; B — standaryzowany
wspotczynnik regresji; 7c — korelacja czastkowa; rs — korelacja semiczgstkowa; R? — % wyjasnionej wariancji.
Zrodto: opracowanie wilasne.

Podobnie jak ma to miejsce w przypadku centréw o zasiegu osiedlowym, nat¢zenie ruchu w
centrach handlowych o zasiegu lokalnym zmienne bedace pochodng systemu transportowego
wyjasniajag niemal w catosci wariancje. Wynik rownania regresji [10] zestawiony z

obserwacjami rzeczywistymi daje duzy, podobnie jak ma to miejsce w przypadku centrow o

zasiegu osiedlowym, poziom dopasowania (Ryc. 60)172.

Ny szezye. = —3,79Dp + 3,05D + 296,17 [10]

Gdzie:

Ny, sz¢czye. — Przecigtne natezenie ruchu w centrach handlowych o lokalnym zasiggu rynkowym w
godzinach szczytu [poj./h];

Dp — Dostepnos¢ kumulatywna z wykorzystaniem publicznego transportu zbiorowego do todzkiego
centrum handlowego o zasi¢gu lokalym;

D — Dostepno$¢ kumulatywna z wykorzystaniem indywidualnego transportu samochdowego do
todzkiego centrum handlowego o zasiggu lokalnym.

172 Maksymalna warto$¢ modutu sktadnika resztowy nie przekracza 2,7% warto$ci pomiaru rzeczywistego.
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Ryec. 60 Obserwacje rzeczywiste i estymowane natezenia ruchu w lédzkich centrach

handlowych o zasi¢gu lokalnym w godzinach szczytu
Zrédto: opracowanie wiasne.

Efekty wptywu dostgpnosci samochodem i transportem zbiorowym sg takie same, jak ma to
miejsce w przypadku centréw o zasiegu osiedlowym — wzrost dostepnosci samochodem sprzyja
natezeniu ruchu przy jednoczesnym jego ograniczaniu poprzez wzrost dostepnosci transportem

zbiorowym.

Wptyw czynnikow okre§lanych przez miejski system transportowy na wielko§¢ ruchu w
centrach handlowych o regionalnym zasiggu rynkowym jest trudniej uchwytny. Prowadzone
analizy w oparciu o rdzne parametry wplywajace na spadek atrakcyjnosci celu podrézy wraz
ze wzrostem odlegtosci czasowe] uniemozliwialy istotne statystycznie 1 wystarczajaco
wyjasniajagce wariancj¢ analizy. Trudno jednoznacznie wskaza¢ przyczyne takiego stanu
rzeczy. By¢ moze wynika ona ze zbyt duzego stopnia zrdéznicowania innych cech, ktore sa

trudno uchwytne w empirycznym badaniu.
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6 Wplyw centrow handlowych na podsystem transportu samochodowego

W celu ukazania relacji pomiedzy ruchotworczoscig centrow handlowych a kosztami
funkcjonowania systemu transportowego postuzono si¢ metodami mikrosymulacyjnymi ruchu.
Interakcja pomiedzy pojazdami zostata okreslona w oparciu o, nalezacy do empirycznych,
model jazdy za liderem Wiedemanna’74. Mechanizm interakcji w tym modelu bazuje na
mechanizmie spostrzegania wzglednego ruchu pojazdow. Jego charakterystyczng cechg jest
oscylacyjne podazanie pojazdu za poprzedzajagcym go pojazdem (liderem) wokét odleglosci
sredniej. Stan ruchu w tym modelu zapisywany jest w formie rownan rézniczkowych, a idee

modelu mozna przedstawi¢ na plaszczyznie (Ryc. 61) (Bak 1 Ostrowski, 2014).

A
+ Ax

1 [m]
i prog spostriegunia SD\l
brak oddzialywania L Ry
7 o\p,\lﬁ’
T SDX A4 /
nieswit /
Jjazda zaleina

adoma

(podqzanie bliskie) /" B 7 : jazda zalezna
yan ey edp L drd T
vy I " hamowanie .~ AX
I Y I I ,,,,,,,, Ikohq‘a } ey } -
-1 0 1 2 Av
ViSVig Vi Vi [m/s]

Ryec. 61 Progi postrzegania procesow czastkowych modelu Wiedemanna’74

zaimplementowanego w programie Vissim
Zrodto: (Bak 1 Ostrowski, 2014, s. 6).

Obliczenia wykonywano w oprogramowaniu PTV Vissim, w ktorym obok przeprowadzenia
obliczen zbudowano takze modele lokalnej sieci transportowej (Ryc. 62) w oparciu o projekty
(w tym zwigzane z organizacjg ruchu, programem sygnalizacji §wietlnej 1 jej koordynacji)
udostepnione przez zarzadcoéw drogi. Wielkosci potokdéw ruchu oraz wigzby ruchu (Ryc. 63)
dla obszaru objetego analizg ustalono na podstawie pomiarow ruchu z Obszarowego Systemu

Sterowania Ruchem uzupetnione przez badania manualne prowadzone przez autora.
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23 (SP 06) (Nutzungsdatenerfassung aktiv) - X
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TQ® ., > b E | Pauseat . ¢ Edytorsieci v
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EFRO9 Z0H0 $QBAQe» - PO b 7 & R Short help

Bing Maps Terms of Usage
Caas startu_Edytor sieci

Ryc. 62 Schemat modelu sieci transportowej na skrzyzowaniu ulic: Drewnowskie;j i
Zytniej (rejon jednego z polaczen Manufaktury z siecia drogowa)
Zrédto: opracowanie wlasne.
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BrF X 2851 W2 stayanetasypoid - EAER & & UIE &

Count: u\Nr Nazwa Odc Poz WszTypyPoj KlasyPoj WybTrasyMetod A || Count 13 DecTrasa Nr Nazwa Formula OdcDo PozCelu PotokWzl(0-MAX) A

1 1 1 2,985, v Statyczny 18 1 54 118,538 5,000

2 2 15 7,832 2 Statyczny 28 2 45 60,506 120,000

32 1 8392 v Statyczny 30 1 B 39,110 75,000

4 4 34 17,364 2 Statyczny 49 2 53 78,366 54,000

5 5| 52 6,775| v Statyczny 519 3 27 34776 973,000,

6 6 28 11,004 I Statyczny 69 4 54 21,278] 60,000

7 7 45 27,035 v Statyczny 710 1 63 63,188 0,000

8 8 62 7.043 I Statyczny 810 2 54 114,716 74,000

9 9 22 16,530 v Statyczny 91 1 42 73,805 106,000|

10 10 54 34207 vl Statyczny 101 2 34 15,560 2136,000)
1 1 31 49,835 v Statyczny S 1112 1 40 47,398 0,000 &

y y poj y y tras/ Statycane trasy poji

Ryc. 63 Schemat wi¢zby ruchu zwigzanego z centrum handlowym E.Leclerc

implementowany w programie PTV Vissim
Zrédto: opracowanie wlasne.
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W celu wykazania wptywu ruchu bezposrednio zwigzanego z centrami handlowymi na
sprawnos$¢ systemu transportu Samochodowego przeprowadzono szereg mikrosymulacji ruchu
na skrzyzowaniach bezpos$rednio sasiadujacych z wybranymi centrami handlowymi. W efekcie
przeprowadzono siedem studiow przypadku (obejmujacych facznie 18 modeli
mikrosymulacyjnych), ktorych wynikiem bylo ukazanie zmiany czasu opoznien przejazdéw
pojazdow we fragmencie sieci bezposrednio przylegajacym do analizowanego skrzyzowania.
Do utworzenia wigzb ruchu wykorzystanych dla budowy modeli wykorzystano dane
z opomiarowanych skrzyzowan i autorskie (reczne) pomiary ruchu w centrach handlowych.
Wszystkie modele stworzono dla wariantu godziny szczytu transportowego obserwowanego
w centrach handlowych. Zliczaniu objeto dwa podstawowe strumienie ruchu. Pierwszy byt to
ruch samochodowy ktory w oparciu o zbudowane wiezby ruchu byl zwiazany z interakcja
z centrum handlowym, za$ drugim byt pozostaty ruch. Monitoring symulacji ruchu, na podstawie
ktérego oszacowano wielkosci opdznien w lokalnej sieci transportowej, rozpoczeto od chwili
napelnienia si¢ sieci pojazdamil”®. Caloéé symulacji (Ryc. 64) trwata 10 minut. Rejestrowano
ruch w interwale decysekundowym. Z uwagi, iz wykorzystywane do przeprowadzania Ssymulacji
narzgdzie buduje baze wynikowa zawierajaca skumulowane warto$ci obserwowanych
parametrow do dalszych analiz wykorzystywano wyniki ostatniego pomiaru wykonanego dla
unikalnego pojazdu. Z tego punktu widzenia zastosowany interwal mial na celu jedynie
precyzyjng kalibracje zbudowanego modelu mikrosymulacyjnego. Wspomniana kalibracja
wigzala si¢ z wielokrotng iteracja obliczen wg nastepujacego schematu: budowa modelu sieci —
ustawienie wielkos$ci ruchu na generatorach umiejscowionych na wszystkich skrajnych punktach
sieci — dodanie pdl decyzji i rozdziat ruchu wg. ustalonych na podstawie pomiaréw manualnych
oraz wykonywanych automatycznie przez ITS za pomoca indukcyjnych czujnikéw petlowych —
uruchomienie symulacji — podglad na biezaco symulowanych warunkow ruchu — sprawdzenie
ewentualnego raportu ostrzezen — dostosowanie modelu symulacyjnego — uruchomienie
symulacji — podglad na biezaco symulowanych warunkéw ruchu — sprawdzenie ewentualnego
raportu ostrzezen — dostosowanie modelu symulacyjnego — itd. do momentu uzyskania
kompletnej (tj. zawierajacej wszystkie mozliwe dane dotyczace wszystkich uczestniczacych
w symulacji pojazdéw) informacji 0 przejazdach. Wspomniane dostosowanie modelu
symulacyjnego ograniczone byto jedynie do nieznacznych korekt w zakresie parametrow

technicznych sieci. W efekcie pozyskiwano baze danych (ryc. 65) z przeprowadzonej symulacji,

173 Przyjeto, ze napelnienie sieci zostalo uzyskane po zakonczeniu pierwszego pelego cyklu sygnalizacji
$wietlne;.
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ktora zwierata informacj¢ o czasie symulacji (SIMSEC), unikalnym numerze pojazdu (NO),
odcinku sieci drogowej na ktorej znajdowal si¢ pojazd w danej decysekudzie obserwacji
(LANE\LINK\NO), pasie ruchu (LANE\INDEX), precyzyjnym umiejscowieniu pojazdu na
danym odcinku sieci (POS), skumulowanej od chwili pojawienia si¢ pojazdu na sieci warto$ci
op6znienia przejazdu wzgledem teoretycznego czasu przejazdu w sekundach (DELAYTM),
skumulowanej od chwili pojawienia si¢ pojazdu na sieci wartosci jego oczekiwania w kolejce

(QTIME) oraz wigzbie ruchu w ktorej uczestniczy dany pojazd (VEROUTSTA).

W przypadku, w ktérym do centrum handlowego mozna dojechac jedynie zjazdem (nie poprzez
skrzyzowanie), w modelu ujeto 2 skrzyzowania, pomigdzy ktérymi znajduje si¢ wspomniany
zjazd'™*. W pozostatych przypadkach analizowano wielko$ci opdznien na kilkusetmetrowych
odcinkach sieci drog w bezposrednim zapleczu centrum handlowego. Analizy prowadzono
W dwoch lub trzech scenariuszach. Pierwszy z nich (scenariusz 0) polegal na przeprowadzeniu
symulacji w oparciu o peten zestaw danych empirycznych (Tab. 43). Kolejny scenariusz zaktada
zmiany scenariusza 0 w przypadku wyeliminowania wszystkich pojazdow jadacych do lub
powracajacych z centrum handlowego (wariant A). Tym samym mozliwe byto ukazanie kosztow
ponoszonych przez uzytkownikow todzkiego podsystemu transportu samochodowego
wynikajacych z wystepowania znaczacego generatora ruchu, jakim jest centrum handlowe.
Wspomnianym kosztem jest r0znica w czasie przejazdu w rejonie skrzyzowania. W przypadku
niektorych skrzyzowan mozliwe bylo przeprowadzenie analiz w scenariuszu B, ktory zaktada,
poza eliminacja z symulacji pojazdéw zwigzanych z centrum handlowym, zmiang¢ w organizacji
ruchu na skrzyzowaniu na skutek zamkniecia relacji laczacej skrzyzowanie bezposrednio
z centrum handlowym. Wspomniana zmiana w organizacji ruchu polegata na proporcjonalnym
wydhuzeniu faz na kierunkach niezwigzanych z centrum handlowym przy jednoczesnej eliminacji
fazy umozliwiajacej wjazd do centrum handlowego. Tym samym, zmieniajac organizacje¢ ruchu,
nie zmieniono dlugosci czasu programu sygnalizacji $wietlnej (dtugosci cyklu). Zmiany
w zakresie przesunig¢ dlugosci faz dokonywano w oparciu o macierze czaséw migdzyzielonych
udostepnionych przez zarzadce sieci wraz z programami sygnalizacji. Wybor obszarow symulacji
ruchu byt podyktowany dostgpnoscia danych — przeprowadzono analizy dla wszystkich
mozliwych centrow handlowych, w sasiedztwie ktorych dostepne sa zestawy danych

umozliwiajacych stworzenie wiezb ruchu.

174 7 jednym wyjatkiem — symulowaniem ruchu w rejonie centrum handlowego Tesco Batuty. W tym przypadku
pomimo potaczenia centrum handlowego z siecia drogowa jedynie za posrednictwem zjazdu w badaniu ujgto jedno
skrzyzowanie.
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34/409[100:Car 51-4| 27,072 000 5662 0,00
35410[100:Car [47-1| 31214 2630 5362 301
36/412[100:Car [47-2| 14815 075 50,7 0¢
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Ryc. 64 Wizualizacja przebiegu mikrosymulacji ruchu w rejonie Portu Lodz w

wariancie 0 w 332 sekundzie obserwacji
Zrodto: opracowanie wihasne.

EVEHICLE:SIMSEC;NO;LANE\LINK\NO; LANENINDEX; POS ; POSLAT ; DELAYT
126.10;35;16;1;217.33;0.50;37.73;31.28;1 1
120.10;41; 4,1,15 74;0.508; 48 13; 45 78;3 2

B
120.10;44;20;2;7.86;0.50;22.83;20.70;2 2
120.10;46;4;2;15.74;0.50;29.21;27.00;3 2
120.10;47;21;1;5.17;0.50;19.57;17.00;2 1

120.10;48;20;2;1.68;0.50;21.40;19.00;2 2
120.10;49;4;2;9.19;0.50;25.82;23.70;3 2

120.10;50;20;1;7.78;0.50;16.90;14.18;2 2
120.10;51;20;1;1.30;0.50;12.36;10.20;2 2
120.10;52;19;2;50.15;0.50;14.80;11.60;2 2

120.10;53;4;1;10.03;0.50;17.81;14.608;3 2
120.10;54;10018;1;2.90;0.50;8.95;6.78;2 1

120.10;55;16;1;183.55;0.50;3.61;0.00;1 1
120.10;56;4;2;2.37;0.50;13.38;10.10;3 2
120.10;57;4;1;4.13;0.50;12.49;9.78;3 2
120.10;58;3;3;41.98;0.50;9.86;7.50;3 2
120.10;59;19;1;39.00;0.50;0.47;0.00;2 2
120.10:60:19:3:30.45,0.50;0.24;0.00;2 1
120.10;61;19;1;16.87;0.50;1.09;0.00;2 2
120.10;62;3;3;34.77;0.50;3.35;0.30;3 2
120.10;63;3;2;40.09;0.50;1.85;0.00;3 2
120.10:64.10020;1;16.57;0.50;0.00;0.06;1 2
120.10;65;17;2;110.78;0.50;0.00;0.00;2 2
120.10;66;17;1;102.75;0.50;0.00;0.00;2 2
120.10:67:1752:87.38;0.50;0.00;0.00;2 1
120.10;68;17;1;77.26;0.50;0.00;0.00;2 2
120.10;69;10001;2;0.19;0.47;0.00;0.00;3 1
120.10:70:1;1;14.26;1.00:0.44:0.00;3 2
120.20;35;16;1;218.69;0.50;37.73;31.20;1 1
120.20;41;4;1;15.74;0.50;48.23;45.80;3 2
120.20;44;20;2;7.86;0.50;22.93;20.80;2 2
120.20;46;4;2;15.74;0.50;29.31;27.18;3 2
120.20;47;21;1;5.17;0.50;19.67;17.18;2 1
120.20;48;20;2;1.68;0.50;21.50;19.18;2 2
120.20;49;4;2;9.19;8.50;25.92;23.80;3 2
120.20;50;20;1;7.78;0.50;17.00;14.20;2 2
120.20;51;20;1;1.30;0.50;12.46;10.308;2 2

120.20;52;19;2;50.15;0.50;14.18;11.70;2 2
120.20;53;4;1;10.03;0.50;17.91;14.708;3 2
120.20;54;10018;1;2.90;0.50;9.05;6.80;2 1
120.20:55:16:1:185.00:0.50:3.61:0.00:1 1

Ryec. 65 Widok bazy danych z poczatku ewaluowanego okresu mikrosymulacji

wykonywanej dla wariantu 0 dla fragmentu sieci transportowej w rejonie Sukcesji
Zrodto: opracowanie wilasne.
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Tab. 43 Podstawowe cechy modeli mikroskalowych zastosowane w badaniu

Dlugos$é Dlugosé .
Centrum pelnego cyklu | gléwnej ulicy Scenariusze
Obszar modelowania L . Glowna ulica
handlowe sygnalizacji przyjeta w
. . . 0| A|B
Swietlnej symulacjach
Port Lodz | Skr7yZzowanie ul. Pabianickicj 120 700 Pabianicka | v | v | v
i Dhugiej*
E.Leclerc zjazd z u.l' Inﬂ?Cklej oraz 131 954 Inflancka ViV
Gibalskiego
Manufaktura zjazdy z ulicy Karskiego 110/132 445 Karskiego ViV
. . . . .* .
Manufaktura skrzyzowanie ul, Z.y.tme_] ! 110 372 Drewnowska | v | V | V
Drewnowskiej
Sukcesja | SKrZyZowanie al. Politechniki i 140 462 Politechniki | v | v | v
ul. Wotowej
Tesco Batuty | S<TZyZowanie al. Widkniarzy i 119 831 Widkniarzy | v | v
ul. Pojezierskiej
skrzyzowanie al. Pitsudskiego
Tulipan i tgcznika do centrum 179 763 Pitsudskiego | v | vV | V
handlowego

* ulice nie maja rzeczywistego polaczenia z siecig (nazwy skrzyzowan przyjeto za dokumentacjag ITS).
Zrédto: opracowanie wlasne.

Modele mikrosymulacyjne w scenariuszu bazowym (0) wskazuja, ze najwigksze straty czasu
przejazdu indywidualnym transportem samochodowym w sasiedztwie wybranych do dalszej
analizy obiektow wystepuja w rejonie centrum handlowego Tulipan (wzdtuz alei Pitsudskiego)
oraz eLeclerc (wzdluz ulicy Inflanckiej) i Tesco Batluty (wzdtuz al. Wtokniarzy) (Ryc. 66). Jest
to rejon, w ktérym obserwuje si¢ duze natezenie ruchu niezwigzanego bezposrednio z dojazdem
do centrum handlowego (Ryc. 67). Zdecydowana wigkszo$¢ czasu opdznienia przejazdu
(Tab. 44) w rejonie centrow handlowych spowodowana jest kongestia, ktéra w gtdéwnej mierze
wynika z programu cyklu sygnalizacji $wietlnej. W przypadku centrum handlowego
znajdujgcego si¢ przy al. Pilsudskiego (Tulipan) symulacja ruchu w scenariuszu bez
uwzgledniania ruchu do centrum handlowego powoduje wydluzenie przecigtnego czasu
przejazdu przez skrzyzowanie. Taki wynik jest pochodng faktu wzglednego uprzywilejowania
ruchu w kierunku do i z centrum handlowego, w efekcie przejazdy zwigzane z tym obiektem

(Tab. 45) zanizaja wielko$¢ ruchu ogdtem.
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Ryc. 67 Natezenie ruchu i jego ogélna struktura kierunkowa na skrzyzowaniach w
poblizu wybranych centréw handlowych w Lodzi

Zrodto: opracowanie wilasne.
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Tab. 44 Czas oczekiwania w kolejce pojazdéow w kazdym z wariantow symulacji
mikroskopowej ruchu w rejonie wybranych tédzkich centrow handlowych

czas oczekiwania w kolejce [s.]
w ruchu niezwiazanym w ruchu zwiazanym
centrum . . bezposrednio z bezposrednio z
scenariusz ogolem o1 s
handlowe sgsiadujacym centrum sasiadujacym centrum
handlowym handlowym
x c max x c max x c max
0 29 28 146 19 18 102 49 146 34
Port L.odz A 17 18 90 17 18 90 - - -
B 5 11 90 5 11 90 - - -
0 48 34 155 50 33 155 16 23 123
E.Leclerc
A 48 31 147 48 31 147 - - -
Manufaktura 0 28 27 144 29 27 144 10 19 77
—Karskiego A 27 28 130 27 28 130 - - -
Manufaktura 0 33 26 94 36 26 94 29 27 94
Drewnowska/ A 27 23 76 27 23 76 - - -
Zytnia B 4 7 28 4 7 28 - - -
0 17 22 110 15 20 70 27 31 110
Sukcesja A 15 19 70 15 19 70 - - -
B 10 15 49 10 15 49 - - -
0 55 57 292 50 52 292 89 75 267
Tesco Batuty
A 39 32 149 39 32 149 - - -
0 73 59 214 76 59 214 44 45 140
Tulipan A 75 60 224 75 60 224 - - -
B 16 24 164 16 24 164 - - -

Zrédto: opracowanie wlasne.

Tab. 45 Przeci¢tne opoZnienie czasu przejazdu pojazdow bezposrednio zwigzanych
z wybranymi 16dzkimi centrami handlowymi w scenariuszu 0

centrum handlowe X o max

Port L.6dz 55 35 155

E.Leclerc 19 26 132
Manufaktura—Karskiego 14 21 82
Manufaktura—Drewnowska/Zytnia 34 28 99
Sukcesja 32 32 114

Tesco Bahuty 96 77 277

Tulipan 50 47 146

Zrédto: opracowanie wasne.
W kazdym ze scenariuszy zaktadajacym brak ruchu do centrum handlowego obserwuje si¢
spadki czaséw opdznien przejazdow w grupie pojazdow z tla transportowegol” (Ryc. 68).

Najwicksze wzgledne zmiany w tym zakresie obserwuje si¢ w rejonie Manufaktury przy

175 Przez tlo transportowe nalezy rozumie¢ wszystkie pojazdy na objetym analizg obszarze realizujace przejazdy
niezwigzane bezposrednio z analizowanym centrum handlowym.
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ul. Drewnowskiej (spadek przecietnego czasu przejazdu w scenariuszu A wynosi 24 pp) oraz
Tesco Batuty przy al. Widkniarzy (spadek w scenariuszu A wynosi 21 pp). W pozostatych
lokalizacjach wptyw ruchu zwigzanego z centrum handlowym nie przektada si¢ na wigksze niz
10 pp spowolnienie ruchu. Tak duzy wplyw na sprawnos$¢ lokalnej sieci transportowej
wspomnianych dwoch centrow handlowych wynika z dwéch roznych przestanek. W przypadku
ul. Drewnowskiej najwickszy wptyw na op6znienia ma bardzo duzy udzial ruchu do centrum
handlowego w ogole ruchu miejskiego. W przypadku al. Widkniarzy wpltyw na znaczne zmiany
w czasie przejazdu ruchu pojazddéw z tta ma organizacja ruchu ograniczajgca mozliwos¢ skretu

w lewo (w kierunku centrum handlowego) z kierunku potudniowego.
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Ryc. 68 Przeci¢tne opoznienie czasu przejazdu w ruchu niezwiazanym z dojazdem do
centrum handlowego w rejonie wybranych centréow handlowych w przyjetych

scenariuszach symulacji
Zrédto: opracowanie wlasne.

Analizy w scenariuszu B wskazuja na najwicksza zmiang w zakresie efektywnosci transportu
samochodowego w rejonie Manufaktury przy wjezdzie do centrum handlowego
z ul. Drewnowskiej (spadek opdznienia o 88 pp). W najmniejszym stopniu zmiana organizacji
ruchu (w tym przypadku wylaczenia fazy dla skrecajacych w lewo z kierunku potudniowego

1 wydluzenie fazy dla jadacych prosto z pdinocy) wptynie na ruch w rejonie Sukcesji.

Podsumowujac analizy zwigzane z wptywem centréw handlowych na podsystem transportu
samochodowego, nalezy zwroci¢ uwage, ze grupie przyjetej do analiz studiow przypadku,
w najwiekszym stopniu na wielko$¢ opdznien w sieci wptywa lokalizacja wjazdu i wyjazdu

z centrum handlowego na skrzyzowaniu Drewnowska—Zytnia (manufaktura) oraz Pabianicka—
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Dtuga (Port £.6dZ). Najmniej oddziatujacymi centrami handlowymi na podsystem transportu
samochodowego sg te, ktore do miejskiej sieci drogowej wiaczone sg poprzez zjazdy (E.Leclerc
— wszystkie zjazdy i Manufaktura — zjazdy przy ul. Karskiego) (Tab. 46).

Tab. 46 Wplyw wybranych lédzkich centréw handlowych na sprawnos¢ lokalnych
elementow podsystemu transportu samochodowego

przecietny czas opdZnienia [s] roznica w p rZ(?cu;tnym
centrum handlowe . s czasie przejazdu
scenariusz 0 najkorzystniejszy Is] [%]*
scenariusz
Port £6dz 23 7 16 70%
E.Leclerc 57 55 2 4%
Manufaktura—Karskiego 34 32 2 6%
Manufaktura—Drewnowska/Zytnia 41 5 36 88%
Sukcesja 19 13 6 32%
Tesco Batuty 56 44 12 21%
Tulipan 84 20 64 76%

* 100% = przecigtne opdznienie w scenariuszu 0
Zrédto: opracowanie wlasne.

Taka konstatacja moze wskazywaé, ze najkorzystniejszym, z punktu widzenia sprawnos$ci
systemu transportowego, rozwigzaniem wiaczenia centrum handlowego w sie¢ transportowa
jest potaczenie go poprzez system zjazdow. Unikanie skrzyzowan (ktdre z uwagi na duzy ruch
generowany przez centra handlowe niejednokrotnie wymagaja, aby organizacja ruchu na nich
byta oparta o sygnalizacj¢ Swietlng) tam gdzie to mozliwe, moze skutecznie ograniczy¢ spadek

sprawnosci systemu transportowego.
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7 Whioski

Zakres badan podejmowanych w niniejszej pracy pozwala na wskazanie interakcji pomigdzy
miejskim systemem transportowym a wybranym elementem jego otoczenia. Z uwagi na
ztozonos¢ zagadnienia przyjrzano si¢ jednej z nich — relacji pomi¢dzy podsystemem transportu
samochodowego a centrami handlowymi. Badanie umozliwilo weryfikacje postawionej
hipotezy badawczej, ukazujgc, ze system transportowy jest istotng determinantg
ruchotworczosci centrow handlowych. Jednoczesnie badania zmierzyly lokalne wystepowanie
zjawiska ograniczania sprawnosci systemu transportowego bedace wynikiem funkcjonowania
centrow handlowych. Tym samym ukazano dwukierunkowo$¢ na osi relacji pomiedzy

miejskim system transportowym a centrami handlowymi.

Weryfikacja wspomnianej wyzej hipotezy wymagata przeprowadzenia wszechstronnej
diagnozy badanego systemu transportowego oraz elementdéw jego otoczenia. Ich przeglad,
przybierajac z jednej strony ksztalt opisu monograficznego, pozwolil na zaprezentowanie
warunkoéw poczatkowych prowadzonych badan, a takze wskazat na konieczno$¢ systemowego
podejscia do badania postawionego w hipotezie relacji. W efekcie po wykonanym przegladzie
stanu poszczegdlnych elementéw badanego uktadu relacji ustalono, ze istotnymi dla
ruchotworczosci centrow handlowych podsystemami transportowymi sg: podsystem transportu
samochodowego 1 zbiorowego. Istotnos¢ produktéw dostarczanych przez podsystem transportu
rowerowego 1 pieszego w kreowaniu wielko$ci ruchu samochodowego przez centra handlowe
nie jest dostrzegalna. Dostgpno$¢ transportowa centrow handlowych objasnia w sposob istotny
natezenie ruchu obserwowane w centrach handlowych o zasiegu osiedlowym oraz lokalnym
1umozliwia bardzo precyzyjne oszacowanie wielkosci ruchu na podstawie pomiaru

dostepnosci samochodem 1 transportem zbiorowym.

Wspotwystepowanie obu zmiennych wskazuje, ze warto$¢ kumulatywnej dostgpnosci
samochodem sprzyja zwigkszonemu natgzeniu ruchu samochodowego w centrach handlowych.
Jednoczes$nie zachodzi jego ograniczanie powodowane wielko$cig kumulatywnej dostepnosci
z wykorzystaniem transportu zbiorowego. Niestety wplyw czynnikow okreslanych przez
miejski system transportowy na wielko$¢ ruchu w centrach handlowych o regionalnym zasiegu
rynkowym jest trudniej uchwytny. Prowadzone analizy w oparciu o rdézne parametry
oddziatujace na spadek atrakcyjnosci celu podrézy wraz ze wzrostem odlegtosci czasowej nie

daty istotnych statystycznie 1 wystarczajaco wyjasniajacych wariancj¢ wynikow.
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Analizy ukazujgce ofert¢ centréw handlowych potwierdzily ugruntowane w literaturze czynniki
istotnie wplywajace na ruchtworczo$¢ obiektow handlowych. Analizy jednosktadnikowe
potwierdzaja obserwacje z innych polskich miast — mianowicie w najwickszym stopniu
wielkos¢ ruchu opisywana jest przez powierzchni¢ GLA, powierzchni¢ handlowg i ustugowsa
oraz powierzchni¢ sklepéw oferujacych artykuty z kategorii moda. Jednak analiza pod tym
wzgledem 16dzkiej zbiorowosci centrow handlowych kaze zrewidowaé precyzyjno$¢ modeli
uzyskanych na podstawie tej metodyki. Cho¢ pozwala ona na ukazanie istotno$ci wptywu
poszczegbdlnych czynnikdw na natezenie ruchu, to analiza reszt wskazuje, ze uzyskane modele
jednosktadnikowe nie sg precyzyjnymi metodami szacowania wielko$ci ruchu. Waznym
z punktu widzenia poznawczego wnioskiem plynagcym z niniejszych badan jest fakt,
iz jakiekolwiek badanie relacji pomiedzy systemem transportowym a wybranym elementem
jego otoczenia wymaga doglebnej analizy tegoz elementu. W przypadku relacji z centrami
handlowymi taka analiza umozliwila odpowiednig klasyfikacj¢ tych obiektow, w ktorej
wystepowanie stosunkowo jednorodnych grup umozliwito modelowanie wielkosci ich

ruchotworczosci.

Wielosktadnikowe analizy czynnikéw endogenicznych (skladnikow atrakcyjnosci centrow
handlowych) ogoétu zbiorowosci todzkich centrow handlowych wykazaly, ze ruch poranny jest
tym wigkszy, im wigksza jest oferta gastronomiczna 1 powierzchnia sklepow spozywczych przy
jednoczesnym wspotwystepowaniu czynnika zwigzanego z ich peryferyjng lokalizacja. Ruch
w godzinach 12:00-14:00 jest zalezny od podobnej, jak ma to miejsce w przypadku porannego
ruchu, grupie czynnikow powickszonej o oferte zwigzang ze sprzedazg prasy, ksigzek
1 artykutow dla dzieci. W godzinach popotudniowych 1 w godzinie szczytu wielko$¢ ruchu
objasniajg wspotwystepujace nastepujace cechy: powierzchnia GLA centrum handlowego,
powierzchnia sklepow spozywczych, lokalizacja wzglgdem granicy miasta oraz powierzchnia
sklepoéw z art. elektronicznymi, RTV 1 AGD. Im wigksza powierzchnia centrum handlowego
1 sklepow spozywczych, tym wigksze natezenie ruchu, przy czym wysokim warto§ciom
natezenia ruchu sprzyjata takze peryferyjnos¢ lokalizacji centrum handlowego.
Wspotwystepowanie wraz z wyze] wymienionymi zmiennymi powierzchni sklepoéw
elektronicznych, RTV i1 AGD wptywa ograniczajaco na wzrost natg¢zenia ruchu.

W ramach realizacji celéw szczegdotowych mozliwym stalo si¢ wyciagniecie wnioskow
o charakterze monograficznym. W zakresie analiz zwigzanych z centrami handlowymi

podstawowe wnioski dotyczg kwestii ich oferty, ktoéra choc¢ jest zr6znicowania przestrzennie,

to w glownej mierze ogniskuje si¢ na handlu, przy czym ich dominujaca oferta jest
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determinowana przez format sklepow ,kotwic”. Popularnos¢, mierzona liczbg wyszukiwan
centrow handlowych w serwisie Google, nie przektada si¢ na wielko$¢ ruchu samochodowego
obserwowanego w analizowanych obiektach. Cho¢ najbardziej popularnym w Internecie
1 zarazem generujacym najwickszy ruch samochodowy centrum jest Manufaktura,
to stosunkowo niskie pomiary ruchu samochodow w popularnej w Internecie Galerii Lodzkiej

czy Sukcesji wskazuja na brak zwigzku.

Badania empiryczne wielkosci ruchu ukazaty, ze w Lodzi funkcjonuja dwa typy centréw
handlowych o ograniczonym zasi¢egu rynkowym. Pierwszy z nich to centra handlowe,
do ktoérych samochodem przyjezdzaja gtownie Lodzianie (zasigg osiedlowy), za$ drugi to
centra handlowe z duzym udziatlem ruchu z powiatow Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego
(zasieg lokalny). Cztery centra handlowe charakteryzuja si¢ zasiegiem ponadlokalnym. Jedyne
zmienne, ktore istotnie wplywaja na zasigg oddziatywania centrow handlowych
0 ograniczonym zasi¢gu obszaru rynkowego, to zmienne zwigzane z ich geometrig potozenia.
Centra o zasiggu ograniczonym gtéwnie do Lodzi (osiedlowe) w istotny sposob thumaczy ich
lokalizacja wzgledem s$rodmiescia i peryferii. Sklepy osiedlowe zlokalizowane sg w strefie
posredniej migdzy peryferiami a centrum miasta. Na zasi¢g lokalny (ograniczony do LOM)
wplyw ma lokalizacja peryferyjna. Cho¢ dowiedziono, Ze w sposob istotny zmienne objasniaja
przynaleznos¢ do wspomnianych grup, to nalezy zauwazy¢, iz wystepuja takze inne czynniki
wplywajace na zaklasyfikowanie ich do poszczegdlnych grup, ktérych niniejsze badanie nie
uchwycito. W zakresie centrow o ponadlokalnym oddziatywaniu poszukiwanie predyktorow

decydujacych o ich zasiggu rynkowym si¢ nie powiodto.

Analizy mikrosymulacyjne ruchu prowadzone w toku postgpowania badawczego umozliwity
ukazanie zwigzkoéw przyczynowo-skutkowych pomiedzy wielko$cig ruchu generowanego
przez centra handlowe i ich wptywu na sprawno$¢ lokalnego systemu transportowego.
Najwigksze straty czasu przejazdu indywidualnym transportem samochodowym w sasiedztwie
wybranych do dalszej analizy obiektow wystepuja w rejonie, w ktorym obserwuje si¢ duze
natgzenie ruchu niezwigzanego bezposrednio z dojazdem do centrum handlowego. Analizy
studium przypadku jednoznacznie wykazaty, iz w przypadku dwodch potaczen centrum
handlowego z siecig drog to ruch do centrum handlowego jest bardziej uprzywilejowany
wzgledem ruchu tta transportowego. W kazdym ze scenariuszy zaktadajacym brak ruchu do
centrum handlowego obserwuje si¢ spadki czaséw opdznien przejazdow w grupie pojazdow

z tha transportowego.
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Analizy wptywu ruchu generowanego przez centra handlowe na sprawnos$¢ systemu
transportowego wykazaly, ze w najwigkszym stopniu na wielko§¢ opdznien w miejskiej sieci
transportowej wplywa organizacja ruchu sterowanego sygnalizacja $wietlng pomigdzy
parkingiem centrum handlowego a siecig drogowa. Najmniej oddzialujacymi centrami
handlowymi na podsystem transportu samochodowego sa obiekty, ktore z miejska siecig
drogowa potaczone sa poprzez zjazdy. Problemem zidentyfikowanym podczas prac, ktory
uniemozliwit analizg catej zbiorowosci centréw handlowych we wszystkich weztach taczacych
centra handlowe z siecig transportowg, jest wcigz niedoskonate pokrycie obszaru badan
monitoringiem ITS. Wiele detektorow, ktére sg zamontowane na sieci drég w bezposrednim
sasiedztwie centrow handlowych, nie zostala wlaczona do systemu SCATS i, co si¢ z tym
wiaze, nie dostarcza danych analitycznych na potrzeby Obszarowego Systemu Sterowania
Ruchem. Czg$¢ ze zidentyfikowanych brakow zostala zgloszona zarzadcy i1 wiaczona do

systemu.

Badania dostgpnos$ci transportowej w miastach wymagaja zastosowania precyzyjnych metod
modelowania predkosci ruchu. W niniejszych badaniach na te potrzeby wykorzystano pomiary
z kamer ANPR. Dane pochodzace z tego systemu wydaja si¢ doskonalym zrédtem zwigzanym
z przecigtnymi predko$ciami poruszania si¢ po miejskiej sieci. Podstawowym problemem w
ich wykorzystaniu w Lodzi jest zasieg monitoringu, ktory wymagal od autora zastosowania

licznych generalizacji.

Najwigcksza dostgpnosciag piesza charakteryzuja si¢ centra handlowe zlokalizowane
w Srodmiesciu i jego bezposrednim zapleczu, a wigc na obszarach zdominowanych przez
funkcje o charakterze mieszkaniowym. Stabg dostepnoscig piesza charakteryzuja si¢ centra
handlowe zlokalizowane w poblizu gltownych ciggdw transportowych przebiegajacych
w poblizu Srodmiescia. Krajobraz miejski w tych lokalizacjach zdominowany jest przez
funkcje transportowa. Najstabsza piesza dostepnoscia transportowg charakteryzuja si¢ centra
handlowe zlokalizowane na peryferiach miasta. Najwyzsza dostepnoscia w zakresie dojazdow
rowerem charakteryzujg si¢ centra handlowe zlokalizowane najblizej geometrycznego srodka

Lodzi.

Zmotoryzowani Lodzianie majg wysoki poziom dostgpnosci do centréw handlowych. Niemal
kazdy z mieszkancow Lodzi ma mozliwo$¢ skorzystania z ich oferty w czasie
nieprzekraczajacym 15 minut dojazdu, a wigc przecigtnym czasie poswigcanym przez
mieszkancoOw Polski 1 wojewodztwa t6dzkiego na dojazd na zakupy. Z punktu widzenia

bliskosci centréw handlowych dla mieszkancoéw spoza todzi najlepiej dostepnymi sa centra
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zlokalizowane w poblizu granic miasta, za$ najstabiej te potozone w Srodmiesciu lub na jego
bezposrednim zapleczu. Zasiggi poszczego6lnych izochron dojazdu samochodem do t6dzkich
centrow handlowych sg zréznicowane w zakresie bardzo krétkich podrézy, na co wptyw ma
organizacja ruchu w wezlach faczacych centra handlowe z siecia drogowsg. Wraz
z wydluzaniem si¢ czasu dojazdu zasiggi izochron nie wykazujg duzej zmiennosci do zasiggu
izochrony 20 minutowej. W przypadku dluzszych podrézy kolejne przedziaty dostgpnosci
izochronowej wykazuja duza zmienno$¢, na ktorg decydujacy wplyw ma efektywnos¢ ich
skomunikowania z siecig drég ekspresowych i autostrad. Najmniejsza liczbg potencjalnych
klientow, ktora ma mozliwo$¢ szybkiego dojazdu do centrum handlowego (o czasie przejazdu
do 15 minut), charakteryzuje si¢ przedpole transportowe centréw zlokalizowanych
peryferyjnie. Najlepsza dostepnoéé maja centra handlowe zlokalizowane w Srédmiesciu oraz

wzdluz gléwnych arterii komunikacyjnych.

Wnhioski plynace bezposrednio z pomiaréw ruchu wskazuja na fakt odwiedzania t6dzkich
centrow handlowych po pracy. Szczyty transportowe w 16dzkich centrach handlowych
obserwowane sg w godzinach popotludniowych, przy czym dominujagcym okresem sg godziny

17:00-18:00.

Niniejsza praca 1 badania w niej zaprezentowane przedstawiajg stan na rok 2018. Od tego czasu
do chwili publikacji sytuacja na lokalnym rynku centrow handlowych ulegla istotnym
zmianom. Cze$¢ z centrow handlowych w sposdb znaczacy ograniczyto swoja dziatalnos¢
(Sukcesja), zostato zamknigtych (Tesco Widzewska) lub w sposob drastyczny zostat zmieniony
ich glowny profil handlowy (Tesco Pojezierska). Poza powyzszym w polskim prawodawstwie
zaszly istotne zmiany dotyczace kwestii zwigzanych z ograniczeniem niedzielnego handlu,
ktore maja wplyw na przesunigcia w zakresie zmiany tygodniowego harmonogramu robienia

zakupow (Borowska-Stefanska i in., 2021b, 2021c, 2020c, 2020b).

Zalozenia metodyczne i teoretyczne postawione na etapie tworzenia projektu i w poczatkowych
etapach jego realizacji zostaly poczynione zgodnie z obowigzujaca do roku 2020 wiedza
w zakresie mobilno$ci miejskiej. Sytuacja ta na skutek stanu epidemicznego zwigzanego
z pandemig COVID-19 w sposob diametralny zmienita chwilowe zachowania transportowe w
okresie obowigzywania restrykcji pandemicznych (Borowska-Stefanska i in., 2022; Tarkowski
1in., 2020). Kwestig wciaz otwartg jest, na ile wspomniane zmiany zostang utrwalone w okresie
po pandemicznym, a w jakim zakresie codzienne wzorce mobilno$ci powrdcg do stanu sprzed

pandemii.
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Wyniki badan, cho¢ sg wysoce precyzyjne, wskazuja na koniecznos¢ ich poglebienia. Jest to
pochodng przede wszystkim jednego, waznego ograniczenia. W zakresie wpltywu
funkcjonowania centrow handlowych na miejski system transportowy mozliwe byto okreslenie
wspomnianego oddzialywania jedynie w lokalnej skali. Jest to efektem wieloletnich zaniedban
dotyczacych analiz makroskopowych ruchu, ktére w Lodzi nie byty prowadzone do 2021 roku.
W efekcie braku kompleksowego modelowania ruchu miejskiego w Lodzi niemozliwym stato
si¢ ukazanie wspomnianego wplywu dla calo$ci miejskiego systemu transportowego, a nawet
samego podsystemu indywidualnego transportu samochodowego. Od niedawna autor
niniejszych badan jest zaangazowany we wspottworzenie makroskopowych modeli ruchu
samochodowego w todzi, ktérych przyczynkiem jest naukowa dociekliwo$¢ badaczy
todzkiego osrodka geograficznego, a nie dzialania wladz zmierzajace do uporzadkowania

waznej sfery dziatalno$ci, jaka jest transport.

W toku prowadzonych prac podejmowano dziatania o charakterze rekomendacji, ktore
czeSciowo zostaly aplikowane przez organizatora transportu przed publikacja niniejszych
badan. Byty to ustalenia zwigzane z dodaniem miejsc, ktore do tej pory nie byly wiaczone w
Obszarowy System Sterowania Ruchem, cho¢ byly wyposazone w niezbedng do tego celu
infrastrukture. Inne zalecenia, jakie mogg zosta¢ zaproponowane w celu poprawy warunkow
ruchu w miescie, a ktore sg efektem prowadzonych badan to m.in. rekomendacje: w zakresie
ponownego przemyslenia sposobu organizacji ruchu w warunkach zmiennego nat¢zenia ruchu
(zwigzanego m.in. z ograniczeniami niedzielnego handlu); dotyczace udzielania warunkow
dotyczacych wiaczenia do sieci transportowej planowanych nowych obiektéw handlowych
z uwzglednieniem mozliwie najmniej obcigzajacego system transportowy sposobu organizacji
ruchu. Wyniki analiz dotyczacych predykcji wielkosci ruchu samochodowego generowanego
przez centra handlowe moga takze stanowi¢ skladnik kompleksowego miejskiego modelu

ruchu.
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1 lokalizacyjnych determinujacych natezenie ruchu w godzinach:
12:00-14:00 w 16dzkich centrach handlowych

35 Wyniki analizy regresji krokowej czynnikéw endogenicznych
I lokalizacyjnych determinujacych natezenie ruchu w godzinach:
15:00-18:00 w todzkich centrach handlowych

36 Wyniki analizy regresji krokowej czynnikow endogenicznych
i lokalizacyjnych determinujacych natezenie ruchu w godzinie
szczytu w toédzkich centrach handlowych
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37 Wyniki analizy regresji krokowej czynnikéw endogenicznych
1 lokalizacyjnych determinujgcych nat¢zenie ruchu w pierwszych
godzinach otwarcia w 16dzkich centrach handlowych
o osiedlowym zasiegu rynkowym

38 Wyniki analizy regresji krokowej czynnikow endogenicznych
1 lokalizacyjnych determinujacych natezenie ruchu w pierwszych
godzinach otwarcia w todzkich centrach handlowych
o lokalnym zasi¢gu rynkowym

39 Wyniki regresji liniowej pomigdzy nat¢zeniem ruchu wjazdowego
do to6dzkich centrow handlowych w godzinie szczytu (N)
a wybranymi sktadnikami ich ofert i lokalizacji

40 Wyniki analizy regresji krokowej czynnikow endogenicznych
i lokalizacyjnych determinujacych natezenie ruchu w poszczegolnych
porach dnia w t6dzkich centrach handlowych
o regionalnym zasiggu rynkowym

41 Wyniki analizy regresji krokowej determinacji wielko$ci nat¢zenia ruchu
objasnianej czynnikami pochodzacymi z systemu transportowego
w todzkich centrach handlowych o zasiggu osiedlowym
w poszczegblnych porach dnia

42 Wyniki analizy regresji krokowej determinacji wielko$ci natgzenia ruchu
objasnianej czynnikami pochodzacymi z systemu transportowego w todzkich
centrach handlowych o zasiegu lokalnym w poszczegdlnych porach dnia

43 Podstawowe cechy modeli mikroskalowych zastosowane w badaniu

44 Czas oczekiwania w kolejce pojazdow w kazdym z wariantow symulacji
mikroskopowej ruchu w rejonie wybranych 16dzkich centrow handlowych

45 Przecigtne opdznienie czasu przejazdu pojazdow bezposrednio zwigzanych
z wybranymi t6dzkimi centrami handlowymi w scenariuszu 0

46 Wptyw wybranych t6édzkich centréw handlowych na sprawno$¢ lokalnych
elementow podsystemu transportu samochodowego
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