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Dostepnos¢ transportowa lodzkich centrow handlowych

Streszczenie

Do gtéwnych czynnikow lokalizacji szczegbtowej centrow handlowych zali-
cza si¢: sie¢ drogowa, bliskos¢ klientdw oraz wolne tereny inwestycyjne. Spoiwem
faczacym komponent transportowy z rynkowym jest dostepnos$¢ transportowa. Za
jej pomoca mozna wskazaé, jakim potencjatem do zajscia interakcji wzdhuz osi
klient-centrum handlowe dysponuja poszczegolne lokalizacje oraz w jakim za-
kresie moga one zaspokaja¢ potrzeby mieszkancow. Glownym celem artykutu
jest ukazanie dostgpnosci transportowej todzkich centrow handlowych, a takze
wskazanie tendencji okreslajagcych ich osiggalno$¢ wzgledem rozmieszczenia.
W badaniach uwzgledniono niezwykle precyzyjne informacje, ktore obrazuja
potencjal demograficzny poszczegolnych zlewni transportowych. W analizach
postuzono si¢ metodami badan opartymi na sposobach rozpoznania i zaprezento-
wania przestrzennych zjawisk w $rodowisku ArcMap oraz metodami statystycz-
nymi. Do analiz w zakresie dostepnosci wlaczono osiggalnosci: piesza, rowerowa,
indywidualng samochodowa oraz transportem zbiorowym. Badania ukazaty zr6z-
nicowanie dostgpnosci transportowej do centrow handlowych w zaleznosci od ich
rozmieszczenia. Wykazano takze, ktore centra handlowe wykazujg najwigkszy po-
tencjat w zakresie wielkosci lokalnego rynku.

Stowa kluczowe: centra handlowe, dostgpnosc, £odz.

Kody JEL: R41

Wstep

Zagadnienia zwigzane z centrami handlowymi GPB shopping centre, (US) mall, shopping
mall, shopping center) stanowig przedmiot badan w naukach spotecznych i technicznych,
m.in. w: ekonomii (Maleszyk 2005; Matysiak 2009), architekturze (Kuc-Stuszniak 2008),
socjologii (Bierwiaczonek, Nawrocki 2011) i geografii (Rochminska 2016). W dotychczaso-
wych badaniach zauwaza si¢ pewien chaos definicyjny i klasyfikacyjny (Czerwinski 2012),
ktory utrudnia porownywanie wynikéw badan w réznych skalach (miedzynarodowych i kra-
jowych) (Rochminska 2013). W zwiazku z powyzszym International Council of Shopping
Center (ICSC — Miedzynarodowa Rada Centréw Handlowych) podjeta si¢ ujednolicenia
definicji. W efekcie wypracowano definicj¢ centrum handlowego, przyjeta przez Polska
Radg¢ Centrow Handlowych (PRCH),: ,,nieruchomo$¢ handlowa, ktora zostata zaplanowana,
zbudowana oraz jest zarzadzana jako jeden podmiot handlowy, sktadajacy sie ze wspdlnych
czgsei, o minimalnej powierzchni najmu brutto 5 tys. m? oraz sktadajacy si¢ z minimum
10 sklepéw” (PRCH 1).
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Jak zauwaza Rochminska (2013), do gtéwnych czynnikow lokalizacji szczegotowej cen-
trow handlowych w Lodzi naleza: sie¢ drogowa, rozmieszczenie terendw mieszkaniowych
oraz wolne tereny inwestycyjne (zarowno greenfields, jak i brownfields). W kontekscie
pierwszych dwoch czynnikow (w zasadzie najistotniejszych z punktu widzenia oceny loka-
lizacji ex post) interesujace wydaje si¢ by¢ zbadanie dostepnosci transportowej tych miejsc.

Dostgpnosé transportowa okresla potencjal dla mozliwosci zaj$cia interakcji (Hansen
1959). Jest on warunkowany dwoma podstawowymi komponentami — transportowym
i uzytkowania terenu. Pierwszy z nich reprezentowany jest przez sie¢ drogowa i catoksztatt
zasad warunkujgcych przemieszczanie si¢ po niej'. Drugi z komponentow wskazuje, w jaki
sposob zagospodarowana jest przestrzen i jakie petni funkcje?. Uwzglednienie obu kompo-
nentow jest jedng z wazniejszych zalet dostgpnosci transportowe;j, ktora dzigki tej wlasciwo-
$ci stanowi sprzezenie zwrotne migdzy polityka transportowa a polityka zagospodarowania
przestrzennego.

Za cel przedstawionych badan postawiono ukazanie dostgpnosci do todzkich centrow
handlowych i wskazanie tendencji okreslajacych ich osiggalno$¢ wzgledem rozmieszczenia.

Badania zostaty przeprowadzone w ramach wspolpracy z Urzedem Miasta Lodzi, zwig-
zane] z analizami dotyczacymi funkcjonowania miejskiego systemu transportowego oraz
dostepnosci todzian do transportu zbiorowego.

Materialy zrédlowe i metody badan

Do badan wykorzystano m.in. dane pochodzace zBazy Danych Obiektow Topograficznych
(BDOT), pozyskane z Wojewodzkiego Osrodka Dokumentacji Geodezyjnej i Kartograficznej
w Lodzi. Jest ona ogdlnokrajowym systemem gromadzenia i udost¢pniania danych topo-
graficznych. Aktem normatywnym, ktéry okresla standardy tej bazy jest Rozporzadzenie
Ministra Spraw Wewngtrznych i Administracji z dnia 17 listopada 2011 r. w sprawie bazy
danych obiektow topograficznych oraz bazy danych obiektow ogolnogeograficznych, a tak-
ze standardowych opracowan kartograficznych.

Dopuszczalne predkosci poruszania si¢ na poszczeg6lnych odcinkach sieci drogowej re-
guluje Prawo o ruchu drogowym (Dz.U. z 2012 1. poz. 1137) i zarzadca drogi. W badaniach
wykorzystano zasoby z baz danych OpenStreetMap (OSM). Jest to projekt spotecznoscio-
wy, ktory pozwala na uzytkowanie danych oraz ich edytowanie na zasadzie licencji Creative
Commons (Haklay 2010). Dane te sa zgodne z Ustawg Prawo o ruchu drogowym (Dz.U.
72012 r. poz. 1137)

Do badan wtaczono takze informacje pozyskane z Urzgdu Miasta todzi dotyczace szcze-
gotowego rozmieszczenia liczby ludnosci w Lodzi. Dane te maja charakter niezwykle pre-
cyzyjny (przedstawiajg informacje o liczbie mieszkancow zameldowanych pod konkretnym
punktem adresowym). Z uwagi na ich wrazliwo$¢ zaprezentowano je w ujeciu statystycz-

! Lokalna charakterystyke tego komponentu przedstawiono na rysunku 1.
? Lokalng charakterystyke tego komponentu (w wezszym — demograficznym ujeciu) przedstawiono na rysunku 2.
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nym i kartograficznym przy zastosowaniu metod uniemozliwiajacych doktadne powigzanie
liczby mieszkancow z adresem.

Dostgpnos¢ transportowa mozna bada¢ na wiele sposobow. Niektorzy autorzy wymienia-
ja ich nawet kilkanascie (Bruinsma, Rietveld 1998). W wigkszosci opracowan dotyczacych
tej problematyki panuje jednak pewien konsensus co do istnienia kilku najwazniejszych
metod, do ktérych nalezag m.in.: dostepnos¢ mierzong wyposazeniem infrastrukturalnym,
dostepnos¢ mierzong odlegloscia, dostepnos¢ kumulatywna, dostepnos¢ potencjatowa, czy
dostepnos¢ spersonifikowang (Rosik 2012). W prezentowanym badaniu zastosowano podej-
scie kumulatywne (izochronowe).

W literaturze mozna spotkac rézne sposoby podziatu przestrzeni na obszary rozgraniczo-
ne liniami o jednakowej odleglosci. Kluczowe znaczenie ma tutaj metodyka wyznaczania
zlewni transportowych, opartych albo na ekwidystantach (Sleszynski 2004) i rzeczywistych
izochronach dojazdu do danego miejsca (Sleszynski, Komornicki 2009), albo tez na geome-
trycznym podziale przestrzeni, np. w postaci teselizacji i poligonow Woronoja. Na potrzeby
badania zastosowano podejscie wyznaczania zlewni transportowych opartych na izochro-
nach (w zakresie transportu rowerowego, zbiorowego i indywidualnego samochodowego)
i ekwidystantach (w zakresie dostgpnosci pieszej). Wspomniane izolinie odzwierciedlaja
rzeczywisto$¢, gdyz uwzgledniajg faktyczny przebieg drog (chodnikéw, jezdni, drog rowe-
rowych). W kwestii tempa poruszania si¢ pojazdow po sieci zatozono:

- maksymalne dopuszczalne predkosci poruszania si¢ po drogach (transport indywidualny
samochodowy)?,

- rozklady jazdy pojazdow komunikacji publicznej (transport zbiorowy) zarzadzanych
przez Miejskie Przedsi¢biorstwo Komunikacji w Lodzi (MPK)* oraz zasi¢g dostepno-
$ci przestrzennej do przystankow komunikacji zbiorowej przyjeta przez Bartosiewicza
i Wisniewskiego (2016),

- predkos¢ 20 km/h (transport rowerowy)’.

Dla realizacji celu zastosowano analizy dostgpnosci izochronowej oraz kumulatywnej
w $rodowisku ArcMap. W granicach zlewni transportowych zbadano liczbe mieszkancow,
ktorzy potencjalnie (jesli odczuliby takg potrzebg) mogliby by¢ obstuzeni przez najszybciej
osiggalne (w przypadku metody izochronowej) lub przez najblizsze w znaczeniu odlegtosci
przestrzennej (w przypadku dostepnosci pieszej) centrum handlowe.

W dalszej procedurze wyznaczano 5 klas (b. stabej, stabej, sredniej, dobrej i b. dobrej)
dostepnosci do todzkich centrow handlowych poszczegolnymi srodkami transportu. Po prze-
prowadzonej standaryzacji (na podstawie najwyzszej cechy) wyniki podzielono na 5 rownych
(w zakresie rozpigtosci) klas przy zastosowaniu metody rownej objetosci.

3 W warunkach miejskich tego typu zatozenie ma z reguly charakter zyczeniowy. W rzeczywistosci na predkos¢ poruszania
pojazdow wptywa wiele roznych czynnikow, ktore z reguty (w srodowisku miejskim) oddziatywaja negatywnie tj. wptywaja
na zmniejszenie si¢ predkosci. Naleza do nich miedzy innymi: kongestie, liczne czynniki wptywajace na koniecznos¢ zwiazana
z zatrzymaniem pojazdu (np. skrzyzowania, przejscia dla pieszych etc.), system sterowania ruchem itp.

* W procesie harmonogramowania przejazdow uwzglegdnia si¢ czgsto i regularnie wystepujace zjawiska kongestii. W zwiazku
z czym, mozna przyjac, ze dane te najlepiej obrazuja tempo przemieszczania si¢ pojazdow w ruchu miejskim.

5 Najczg$ciej przyjmowana w literaturze predkosé (Kopta i in. 2012).

handel_wew_3-2-2017.indd 341 @ 2017-07-27 16:30:05



342 DOSTEPNOSC TRANSPORTOWA EODZKICH CENTROW HANDLOWYCH

Kazdej klasie przyporzadkowano (w kolejnosci o najnizszej) wartosci: 1, 2, 3, 4 i 5.
W celu ustalenia ogdlnej osiggalnosci policzono $rednig wagowa dostgpnos$é do centrow
handlowych. Na podstawie analiz literatury (Chrzanowska, Rochminska 2012) zatozono, iz
dostepnos¢ transportem zbiorowym ma wage 50%, indywidualnym samochodowym —42%,
piesza — 7% i rowerowa — 1%. Dla okreslenia og6lnej dostgpnosci centrow handlowych po-
nownie przeprowadzono procedur¢ wyznaczenia 5 klas metoda rownej objetosci.

Obszar badan

W Lodzi funkcjonuje 15 centrow handlowych. Przyjmujac ich najprostsza klasyfikacje
(rozroznienie wg Polskiej Rady Centrow Handlowych) mozna wyrdézni¢ 13 tradycyjnych

Rysunek 1
Rozmieszczenie t6dzkich centréw handlowych na tle sieci transportowe;j

sie¢ drogowa

°  przystanki tramwajowe —=mn sie¢ kolejowa |:] centrum handlowe
sie¢ tramwajowa | Lodz

*  przystanki autobusowe

Zrédto: opracowanie wiasne.
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centrow handlowych, i po jednym parku handlowym® i centrum specjalistycznym’ (PRCH 2).
Z uwagi na charakter niniejszych analiz, w badaniach ujeto tradycyjne centra handlowe,
czyli takie centra, ktore charakteryzuja si¢ szeroka ofertg handlowg oraz funkcjonowaniem
w ich ramach sklepu FMCG?,

Rysunek 2
Rozmieszczenie centréw handlowych i ludnosci w Lodzi

- centrum handlowe
e 1-25 © 26-78 o 79-149 e 150-303 e 304-839 | |ted:

liczba ludnosci

Zrodto: jak w rysunku 1.

¢ Park handlowy — zespot obiektow specjalistycznych (w tym niekiedy wielkopowierzchniowych obiektow handlowych) pota-
czonych wspolnym parkingiem, z odrgbnymi wejsciami do lokali z zewnatrz budynku.

7 Centrum specjalistyczne — spelniajgcy wymagania definicji PRCH, ktorego oferta rynkowa jest silnie zogniskowana na asor-
tymencie z waskiej dziedziny handlu (np. duze centrum meblowe).

8 Naleza do nich (w nawiasach podano cyfre obrazujaca ich potozenie na mapach): (1) Carrefour Szparagowa (Carrefour S.),
(2) CHR Sukcesja (Sukcesja), (3) Guliwer, (4) Carrefour Przybyszewskiego (Carrefour P.), (5) E.Leclerc Lodz (E.Leclerc),
(6) Galeria Lodzka, (7) M1 Lodz (M1), (8) Manufaktura, (9) Pasaz £.odzki, (10) Port Lodz (Port), (11) Tesco Pojezierska (Tesco
P.), (12) Tesco Widzewska (Tesco W.), (13) Tulipan.
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Badania nad aspektami przestrzennymi w kontekscie obiektoéw handlowych prowadzo-
ne sg na dos¢ szeroka skale. Dominuja wsrod nich badania dotyczace bezposrednio lub
posrednio: ich rozwoju przestrzennego (Rochminska 2010), postrzegania przez uzytkow-
nikow (Mordwa 2012; Wojcik 2009), przestrzennych zachowan klientow (Chrzanowska,
Rochminska 2012), miejsca w strukturze przestrzenno-funkcjonalnej miasta w tym w sys-
temie przestrzeni publicznych (Cudny 2016; Heffner, Twardzik 2015; Janiszewska i in.
2011; Pielesiak 2016; Wilk 2003) oraz dostepnos$ci transportowej w ujeciu regionalnym
(Wisniewski 2016).

Zmiany w 16dzkim handlu, ktore dokonuja si¢ od momentu rozpoczgcia transformacji
ustrojowej w Polsce, przyczynity sie do rozwoju wielofunkcyjnych obiektéw handlowych
1 handlowo-rozrywkowych. W ramach zlokalizowanych w nich funkcji znajdujg si¢ zarow-
no funkcje endo-, jak i egzogeniczne. Jako Ze przestrzenny zakres badan zawiera si¢ w ob-
rebie granic Lodzi, nalezy zatozy¢, iz wyniki ograniczaja si¢ jedynie do zjawisk zwigzanych
z interakcjg migdzy potencjalnymi klientami docierajacymi do centrow handlowych pragnac¢
zaspokoi¢ swoje podstawowe potrzeby.

Wyniki
Dostepnosé piesza

Jak wspomniano wczesniej, dostgpnosé piesza badano na podstawie rzeczywistych ekwi-
dystantow. Podejscie to wydaje si¢ najlepsze, bowiem trudno okresli¢ rzeczywisty czas doj-
$cia (zréznicowanie tempa marszu 0s6b wynikajace m. in z ich wieku, stanu zdrowia i kon-
dycji fizycznej itp.) oraz fakt, iz za pomoca tej metody odbiorca mapy ma wicksza tatwosc¢
w subiektywnej ocenie swoich wydatkow energetycznych zwigzanych z pokonywaniem
oporu przestrzeni.

Zasieg przestrzenny dostepnosci pieszej do centrow handlowych przybiera réznorod-
ny charakter (por. rysunek 3). Bardziej koncentryczny uktad charakteryzuje dostepnos¢ do
centréw handlowych zlokalizowanych w §rodmiesciu (Galeria L.odzka i Manufaktura) i we
wnetrzach duzych osiedli mieszkaniowych (Tesco W.). Zlewnie transportowe centréw handlo-
wych zlokalizowanych wzdhuz glownych ciggow transportowych przebiegajacych w poblizu
srodmiescia przybierajg forme uktadow pasmowych jednoosiowych (Sukcesja, Pasaz £.odzki,
E.Leclerc) lub wieloosiowych o nieregularnym rozkladzie pasm (Carrefour P., Tulipan,
Tesco P.). Centra handlowe znajdujace si¢ na obrzezach miasta wykazuja znaczng nieregular-
nos¢ stref pieszej dostgpnosci (Carrefour S., Guliwer, Port, M1).

Wplyw na ksztatty zlewni ma uktad drog pieszych oraz charakter zagospodarowania
w poblizu analizowanych obiektow handlowych. Ten pierwszy, rozwiniety jest bardziej re-
gularnie (przybierajac z reguty formy szachownicowe) w $rédmiesciu i na obszarach du-
zych osiedli mieszkaniowych, za$ na obszarach peryferyjnych jego uktad jest modyfikowa-
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ny przez negatywne ,,efekty korytarza™ lub nie jest wystarczajaco rozwinigty z racji braku
potrzeb transportowych.

Tabela 1
Dostepnosé piesza tédzkich centréw handlowych
nr Centrum handlowe Dostgpnosé a b c d
1 | Carrefour S. b. staba 3,3 24,0 13,3% 3,5%
2 | Sukcesja staba 4,7 37,0 12,8% 5,3%
3 | Guliwer staba 5,4 29,0 18,9% 4,1%
4 | Carrefour P. staba 5,3 38,0 13,9% 5,5%
5 |E.Leclerc staba 5,0 35,0 14,3% 5,0%
6 | Galeria Lodzka b. dobra 16,0 55,0 28,4% 7,8%
7 |Ml b. staba 0,4 4,5 8,8% 0,6%
8 | Manufaktura b. dobra 16,0 95,0 16,5% 13,6%
9 | Pasaz Lodzki b. staba 2,3 30,0 7,7% 4,2%
10 |Port b. staba 0,6 4,2 14,5% 0,6%
11 |TescoP. b. staba 0,4 27,0 1,5% 3,9%
12 | Tesco W. dobra 11,0 34,0 33,1% 4.8%
13 | Tulipan slaba 42 26,0 16,3% 3,7%

a Liczba mieszkancow w zasiggu ekwidystanty 1000 m. (tys.).

b Liczba mieszkancow w zasiggu ekwidystanty 2000 m. (tys.).

¢ Udzial mieszkancow w zasiggu ekwidystanty 1000 m. w ogoéle mieszkancow w zasiegu ekwidystanty 2000 m.
d Udzial mieszkancow w zasiggu ekwidystanty 2000 m. w ogoéle mieszkancow Lodzi.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Bardzo wysoka dostepnoscig charakteryzuja si¢ centra handlowe zlokalizowane w §rod-
miesciu. Wpltyw na to maja dwa zasadnicze czynniki: duza gesto$¢ zaludnienia w strefie
$rodmiejskiej oraz regularny ksztalt zlewni transportowej (brak wigkszych barier transpor-
towych).

Badane obiekty o stabym pieszym potencjale dla mozliwosci zajscia interakcji klient —
centrum handlowe, zlokalizowane sg w poblizu gléwnych ciggéow transportowych przebie-
gajacych w poblizu §rodmiescia. Krajobraz miejski w tych lokalizacjach zdominowany jest
przez funkcje transportowa przenoszacg znaczne obciazenia, w zwiagzku, z czym zabudowa
mieszkaniowa jest od niej w odsunigta. Uktad transportowy tych rejonéw jest podporzadko-
wany sprawnej realizacji potagczen wzdhuz pojedynczych osi, co generuje dos¢ liczne bariery
zwiazane z ,,efektem korytarza”.

? negatywny ,.efekt korytarza” rozumiany jako bariera przestrzenna dla prostopadtych interakcji (Komornicki i in. 2013).
W kontekscie drog dla pieszych moga nig by¢ m. in.: droga przeznaczona do ruchu samochodowego i droga kolejowa bez
przejscia dla pieszych.
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Rysunek 3
Ekwidystanty doj$cia pieszego do l6dzkich centrow handlowych
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Zrodto: jak w rysunku 1.

Centra handlowe zlokalizowane na miejskich peryferiach wykazujg bardzo staba dostep-
nos¢ piesza dla mieszkancow Lodzi. Ich lokalizacja, z reguty oddalona od o$rodkow o zna-
czacym potencjale demograficznym, nie wptywa pozytywnie na mozliwos¢ zaspokojenia
potrzeb duzej liczby mieszkancow wykorzystujacych jedynie site wlasnych nog do prze-
mieszczania si¢. Wyjatkiem jest Guliwer, ktory mimo potozenia niemal przy granicy miasta
obejmuje zasiggiem dojscia pieszego fragment osiedla Chojny.

Tylko w przypadku dwoéch lokalizacji zauwaza si¢ wyrazng konkurencj¢ o bezposredni
zasigg rynkowy mierzony ekwidystanta dojscia pieszego. Zjawisko to obserwowane jest
w relacjach miedzy Sukcesjg a Pasazem £6dzkim 1 wynika po pierwsze z ich bliskosci a po
drugie z bezposrednich, prawie niezakrzywionych drég je taczacych.
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Jezeli przyjac, ze najbardziej optymalnym potozeniem z punktu widzenia dostepnosci
pieszej jest lokalizacja, ktora charakteryzuje si¢ znacznym udzialem mieszkancow w bezpo-
$rednim sgsiedztwie (1000 m.) wzgledem ludnos$ci zamieszkatych w ekwidystancie 2000 m,
nalezy oceni¢, iz najlepsze umiejscowienie maja Tesco W. 1 Galeria Lodzka (por. tabela 1).

Lacznie okoto 10% todzian ma nie dalej niz 1 km do najblizszego centrum handlowego.

Dostepnosé rowerem

Zasigg przestrzenny izochron dojazdu rowerem do toédzkich centréw handlowych przy-
biera z reguly charakter koncentryczny (por. rysunek 4). Brak istotnych deformacji wynika
z faktu, iz najbardziej zaburzajacy, w przypadku dojs¢ pieszych, czynnik (,,efekt korytarza”)
w zakresie podrozy rowerowych ma mniejsze znaczenie z racji faktu, iz w miejscach, gdzie
brak jest drog rowerowych mozna korzysta¢ z miejskich ulic i alei.

Tabela 2
Dostepnosé¢ rowerem do lodzkich centrow handlowych
nr Centrum handlowe Dostepnosé a b c
1 | Carrefour S. b. staba 45,5 87,6 6,5%
2 | Sukcesja dobra 144,3 344.8 20,6%
3 | Guliwer staba 73,3 159,8 10,5%
4 | Carrefour P. dobra 127,8 250,6 18,2%
5 | E.Leclerc srednia 91,7 201,3 13,1%
6 | Galeria Lodzka b. dobra 162,5 364,3 23.2%
7 |Ml1 b. staba 234 107,4 3,3%
8 | Manufaktura b. dobra 188,0 288.,5 26,8%
9 | Pasaz Lodzki dobra 132.,8 317,1 18,9%
10 |Port b. staba 12,7 36,9 1,8%
11 | Tesco P. Srednia 116,7 231,7 16,6%
12 | Tesco W. staba 66,8 181,8 9,5%
13 | Tulipan dobra 121,6 292,5 17,4%

a Liczba mieszkancow w zasiggu izochrony 10 minut (tys.).

b Liczba mieszkancow w zasiggu izochrony 15 minut (tys.).

¢ Udzial mieszkafcOw w zasiggu izochrony 10 minut w ogoéle mieszkancow Lodzi.
Zrédto: jak w rysunku 1.

W kontekscie dostepnosci rowerem do tddzkich centrow handlowych zauwaza sig, iz
najistotniejszym jej komponentem jest rozmieszczenie mieszkancow (pochodna zagospo-
darowania). Wynika to z faktu, iz zasieg zlewni wyznaczanej dla tego rodzaju transportu
jest wigkszy (z racji wigkszej predkosci poruszania si¢) oraz obserwuje si¢ w nim mniej
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Rysunek 4
Izochrony dojazdu rowerem do l6dzkich centréw handlowych

czas dojazdu rowerem [min] sie¢ drogowa
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Zrodto: jak w rysunku 1.

czynnikow wptywajacych na dekompozycje koncentrycznego uktadu. Dlatego tez najlepsza
dostepnos¢ wykazuja srodmiejskie centra handlowe (por. tabela 2).

Najstabsza dostepnos¢ do centrow handlowych majg obszary peryferyjne miasta ciggna-
ce si¢ pasem wzdtuz potnocno-wschodniej i wschodniej granicy Lodzi.

Dostepnosé transportem zbiorowym

Do szczegotowych rozwazan na temat dostepnosci, przy uzyciu $rodkéw transportu
zbiorowego, centrow handlowych wybrano 20-minutowy czas przejazdu. Wspomniana gra-
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nica pokrywa si¢ z okresem korzystania z autobuséw i tramwajéow MPK przy mozliwie
najmniejszym naktadzie kosztow przejazdu'’.

Tabela 3
Dostepnosé sSrodkami transportu zbiorowego do l6dzkich centrow handlowych
nr Centrum handlowe Dostepnosé a b
1 Carrefour S. b. staba 200,3 28,6%
2 Sukcesja b. dobra 4579 65,3%
3 Guliwer staba 283,7 40,5%
4 Carrefour P. b. dobra 4714 67,3%
5 E.Leclerc staba 2759 39,4%
6 Galeria Lodzka b. dobra 505,3 72,1%
7 Ml staba 255,4 36,4%
8 Manufaktura b. dobra 476,7 68,0%
9 Pasaz Lodzki b. dobra 486,0 69,3%
10 Port b. staba 188,4 26,9%
11 Tesco P. staba 298,2 42,5%
12 Tesco W. $rednia 341,9 48,8%
13 Tulipan dobra 432,2 61,6%

a Liczba mieszkancow obstugiwanych przez przystanki MPK zapewniajace osiggalno$¢ centrum handlowego
w czasie 20 minut (tys.).

b Udziat mieszkancow obshugiwanych przez przystanki MPK zapewniajace osiggalno$¢ centrum handlowego
w czasie 20 minut w ogéle mieszkancow Lodzi.

Zrodto: jak w rysunku 1.

Najlepsza dostgpnoscia charakteryzuja si¢ centra handlowe zlokalizowane w $rodmie-
$ciu oraz wzdtuz gtéwnych arterii komunikacyjnych (por. tabela 3), charakteryzujacych sie
wysoka przepustowoscig umozliwiajacych sprawne i szybkie przemieszczanie si¢ Srodkow
transportu samochodowego, lub ciggow transportowych, wzdhuz ktorych wydzielono trans-
port publiczny z ogétu ruchu drogowego (lub nadano priorytet autobusom i tramwajom).
Nie bez znaczenia w tym kontekscie sg takze kierunki tras linii autobusowych i tramwajo-
wych oraz kongestie (efekt negatywny).

Generalnie dostgpnos¢ centrow handlowych dla mieszkancow Lodzi korzystajacych
z MPK maleje wraz z ich oddaleniem si¢ od centrum miasta i wewnatrzmiejskich arterii
obwodowych (por. rysunek 5).

Najstabsza dostepnos¢ do centrow handlowych maja mieszkancy zamieszkujacy obszary
bezposrednio nieobstugiwane przez MPK oraz mieszkancy pétocnych, wschodnich i za-
chodnich (z wyjatkiem osiedla Teofilow) rubiezy miejskich.

10 Najtanszy bilet (w cenie 2,60 zt dla biletu normalnego i 1,30 zt w przypadku biletu ulgowego) jednorazowego przejazdu
MPK umozliwia poruszanie si¢ komunikacja zbiorowa w okresie do 20 minut.
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Rysunek 5
Czas dojazdu do tédzkich centréw handlowych srodkami transportu zbiorowego
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Zrédto: jak w rysunku 1.

Dostepnosé transportem indywidualnym samochodowym

Na potrzeby rozwazan nad dostgpnoscia centrow §rodkami indywidualnego transportu
samochodowego przyjeto teoretyczne wskazniki. Jak wspomniano wczesniej, ich zatozenia
W najmniejszym stopniu (poréwnujac rozwazania nad dostepnoscia przy uzyciu pozostatych
srodkow transportu) odzwierciedlajg rzeczywisto$¢, niemniej jednak pozwalaja zapoznac
si¢ z ogolnym charakterem badanego zjawiska.

Najlepsza osiggalnoscig charakteryzuja si¢ centra handlowe potozone centralnie, przy
czym zauwazalny jest wptyw trasy W-Z (al. Mickiewicza i al. Pilsudskiego) i wewngtrznej

handel_wew_3-2-2017.indd 350 @ 2017-07-27 16:30:07



MICHAE KOWALSKI, SZYMON WISNIEWSKI

351

obwodnicy Lodzi"' na poprawe dostgpnosci (por. rysunek 6). Sg to drogi o dobrych parame-
trach (i co za tym idzie wyzszej dopuszczalnej predkosci) taczace: dwa najwigksze todzkie
osiedla (Retkini¢ i Widzew) (W-Z) i istotne osiedla zlokalizowane od$rodkowo (wewngtrzna
obwodnica t.odzi). Uwidacznia si¢ to przy pordwnaniu dostgpnosci obiektow zlokalizowa-
nych w ich poblizu (Galeria L.odzka, Sukcesja, Tulipan, Pasaz £.6dzki) z dostepnoscig row-
niez centralnie umiejscowionej Manufaktury.

Bardzo staba dostgpnos¢ Portu (por. tabela 4) warunkuje znaczna odleglos¢ fizyczna od
istotnych demograficznie osiedli mieszkaniowych oraz potozenie w strefie o niskiej gestosci
zabudowy (w tym w czesci zabudowy ze zlokalizowana funkcjg przemystowa). Carrefour S.
ma ograniczong dostepnos¢ (w zasadzie do granic osiedla Teofilow) co z kolei jest wynikiem
stabo uksztattowanego uktadu drogowego taczacego Teofilow z innymi osiedlami'?.

Tabela 4
Dostepnos¢ samochodowym transportem indywidualnym do lodzkich centrow
handlowych
nr Centrum handlowe Dostepnosé a b c
1 | Carrefour S. b. staba 404,7 627,1 57,7%
2 | Sukcesja b. dobra 636,9 657,6 90,9%
3 | Guliwer dobra 561,1 656,9 80,1%
4 | Carrefour P. srednia 502,8 655,0 71,7%
5 | E.Leclerc b. dobra 588.,4 657,0 83,9%
6 | Galeria Lodzka b. dobra 639,6 658,5 91,2%
7 |Ml1 dobra 572,1 657,3 81,6%
8 | Manufaktura dobra 572,9 652,7 81,7%
9 | Pasaz Lodzki b. dobra 628,7 657,1 89,7%
10 | Port b. staba 355,8 640,4 50,8%
11 |TescoP. $rednia 516,6 646,0 73,7%
12 | Tesco W. dobra 540,3 655,9 77,1%
13 | Tulipan b. dobra 636,0 658,6 90,7%

a Liczba mieszkancow w zasiggu izochrony 10 minut (tys.).
b Liczba mieszkancow w zasiggu izochrony 15 minut (tys.).
¢ Udzial mieszkancow w zasiggu izochrony 10 minut w ogoéle mieszkancow todzi.

Zrodto: jak w tabeli 1.

' Wewngtrzna obwodnica Lodzi to uktad drogowy okrazajacy centralna czes¢ miasta. Skiadaja si¢ na niego drogi krajowe
nr 1, 14 i 72. Nalezg do nich: al. Widkniarzy, al. Jana Pawta I1, al. Paderewskiego, al. Broniewskiego, al. Smiglego-Rydza,
ul. Kopcinskiego, al. Palki, fragment ul. Strykowskiej, ul. Inflancka, fragment ul. Lagiewnickiej i al. Sikorskiego.

12 W zasadzie wigkszo$¢ potaczen Teofilowa z innymi osiedlami realizowana jest przez $rodmiescie (ulica Aleksandrowska),
co w duzym stopniu wptywa na wydtuzenie drogi.
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Rysunek 6

Izochrony dojazdu samochodowym transportem indywidualnym do lédzkich centréw
handlowych

czas dojazdu samochodowym transportem indywidualnym [min] sie¢ drogowa

- - - centrum handlowe
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Zrédto: jak w rysunku 1.

Podsumowanie

Najwicksza dostepnoscia transportowa (por. tabela 5) charakteryzuja si¢: Galeria Lodzka
i Manufaktura. Obiekty te buduja swoja przewage konkurencyjng bazujac na wszystkich
sktadnikach oceny (por. rysunek 7). Wydaje si¢, Zze najwazniejszym czynnikiem majacym
na to wplyw jest potozenie w $rodmiesciu, co bezposrednio przektada si¢ na dwa najistot-
niejsze komponenty okreslajace dostgpnosé: transportowy (uktad transportowy srédmiescia
charakteryzuje si¢ gesta siecig ulic, chodnikow oraz wysokimi wskaznikami dostgpnosci
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transportem zbiorowym z racji na centralny koncentryczny uktad komunikacji zbiorowe;j'?)
i uzytkowania terenu (wysoka gesto$¢ zaludnienia w §rodmiesciu).

Tabela 5

Poréwnanie wg klas dostepnosci transportowej (realizowanej przez poszczegolne
srodki transportu) tédzkich centréw handlowych

Klasa dostepnosci
nr Cen(tilium han- Indywidual-
owe Piesza Rowerowym | Zbiorowym | nym samo- Ogolna
chodowym
1 |Carrefour S. b. staba b. staba b. staba b. staba b. staba
2 | Sukcesja staba dobra b. dobra b. dobra dobra
3 | Guliwer staba staba staba dobra Srednia
4 | Carrefour P. staba dobra b. dobra $rednia dobra
5 | E.Leclerc staba $rednia staba b. dobra Srednia
6 | Galeria Lodzka b. dobra b. dobra b. dobra b. dobra b. dobra
7 M1 b. staba b. staba staba dobra $rednia
8 | Manufaktura b. dobra b. dobra b. dobra dobra b. dobra
9 | Pasaz Lodzki b. staba dobra b. dobra b. dobra b. dobra
10 |Port b. staba b. staba b. staba b. staba b. staba
11 |Tesco P. b. staba $rednia staba srednia slaba
12 | Tesco W. dobra staba srednia dobra dobra
13 | Tulipan staba dobra dobra b. dobra b. dobra

Zrodto: jak w tabeli 1.

Bardzo dobra dostgpnoscia cechujg sie takze centra handlowe szczeg6lnie dobrze do-
stepne transportem indywidualnym i zbiorowym — Pasaz t.6dzki i Tulipan. Wynika to z ich
potozenia wzdhuz osi kontinuum $rodmiescie — wielkie osiedla mieszkaniowe (odpowied-
nio: Retkinia i Widzew Wschod). Takie potozenie znaczaco zwicksza liczbe mieszkancow
mogacych z nich skorzystac.

Dobra dostepnoscia charakteryzuja si¢ centra handlowe potozone, podobnie jak Pasaz
Lodzki 1 Tulipan, wzdhiz osi kontinuum §rodmiejsko-osiedlowego z tym, ze w ich przypadku
osiedla charakteryzuja si¢ mniejszym potencjatlem demograficznym (Sukcesja, Carrefour P.).
Warto w tym miejscu nadmieni¢, ze do najwyrazniej konkurujacych o tych samych (rozu-
mianych w kontek$cie przestrzennym — ich rozmieszczenia) klientow centrow handlowych
naleza: Pasaz £.0dzki i Sukcesja.

13 Wigkszo$¢ potaczen realizowanych transportem zbiorowym jest realizowana z uwzglednieniem przejazdu przez Sromiescie.
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Podobnie dobra dostgpnos¢ ma Tesco W., a wiec centrum handlowe zlokalizowane na
najwigkszym (w ktorym istnieje centrum handlowe) t6dzkim osiedlu. Podobnie zlokalizo-
wane (na pograniczu duzego osiedla mieszkaniowego) centrum handlowe Carrefour S. cha-
rakteryzuje si¢ z kolei bardzo stabg dostepnoscig. W tym przypadku najwigksze znaczenie
ma komponent liczby mieszkancow'.

Rysunek 7

Porownanie dostepnosci transportowej (realizowanej przez poszczegolne Srodki
transportu) lodzkich centrow handlowych (wartosci standaryzowane, w %)
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Zrédto: jak w rysunku 1.

Srednim potencjatem dla mozliwosci zajscia interakcji charakteryzuja sie centra handlowe
potozone peryferyjnie, ale w bezposrednim zapleczu wigkszych osiedli mieszkaniowych —
Guliwer (Chojny), M1 (Doty i rozlegle osiedle jednorodzinne — Sikawa i Stoki), E.Leclerc
(Stare Baluty, Marysin i Julianow). Zostaly one zlokalizowane przy duzych arteriach prze-
znaczonych w szczegolnosci dla transportu samochodowego, stad najwickszy dodatni wptyw
na dostepnos$¢ ogolng ma sktadnik dostepnosci indywidualnym transportem samochodowym.

Podobnym potozeniem w kontekscie komponentu transportowego zlokalizowane jest

Tesco P., jednak jego ogolna dostepno$¢ jest nizsza z racji wigkszego oddalenia od osiedli
mieszkaniowych (stabszy komponent uzytkowania terenu).

'* Widzew jest osiedlem o znacznie wigkszej liczbie mieszkaficow od Teofilowa.
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Najstabiej zlokalizowanymi centrami handlowymi, przyjmujac wskaznik dostgpnosci
dla todzian, sg centra Carrefour S. i Port. Mimo potozenia przy drodze o bardzo wysokich
parametrach (w bezposrednim sgsiedztwie drogi ekspresowej S14) o stabych wskaznikach
Portu decyduje bardzo duze oddalenie od znaczacych osiedli mieszkaniowych.
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Transport Accessibility to the Shopping Centres in £.0dz

Summary

The main factors of the location of shopping centres are as follows: road net-
work, customer remoteness and free investment areas. Transport accessibility is the
connecting element between the transport component and the market component.
By means of accessibility, we can indicate the potential for interaction between
the client and the shopping mall and their locations, and to what extent they can
meet the needs of the residents. The main aim of the article is to show transport
accessibility to shopping centres in £.6dz, as well as to indicate the tendencies that
determine their accessibility to distribution. The study included extremely precise
information that illustrates the demographic potential of various transport basins.
The analyses used research methods based on recognition and presentation of spa-
tial phenomena in the ArcMap environment and statistical methods. The analyses
included accessibility by: walking, cycling, individual car and public transport. The
studies showed the diversification of transport accessibility to shopping centres ac-
cording to their location. It was also shown which malls presented the greatest po-
tential in terms of market size.

Key words: shopping centre, accessibility.
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TpchnopTHaﬂ AOCTYIMHOCTD JIOASHHCKHUX TOProBbIX HEHTPOB

Pe3rome

OcHOBHbIE (haKTOPBI AETAIBHOTO Pa3MEIIeHHs] TOPIOBBIX LIEHTPOB BKIIOYAIOT:
CETh I0POT, OJIM30CTh KIIMEHTOB ¥ CBOOOIHBIE TEPPUTOPHH 3aCTPOHKHU. CBA3YIOMNM
3BEHOM, COEMHSIONINM TPAHCIOPTHBIN KOMIIOHEHT C PHIHOYHBIM, SIBIACTCS TPaH-
CIIOPTHAsA AOCTYIMHOCTD. C €ro NOMOIIBIO MOKHO YKa3aTh, KAKUM ITOTCHIIHAJIOM JJIs
BO3HHKHOBEHUS HHTEPAKIIHHU B/IOJb OCH KJIIMEHT-TOPTOBBIH IIEHTp PacrojararT oT-
JICIIbHBIE JIOKAJIM3AlMU U B KaKOW Mepe OHH MOTYT YIOBIETBOPSTH ITOTPEOHOCTH
sxutenedl. OCHOBHasI LeNb CTaThU — YKa3aTh TPAHCIOPTHYIO JOCTYITHOCTb JOJ3HH-
CKHX TOPTOBBIX LIEHTPOB, a TAK)KE TCHACHIINH, OTIPE/CISIONINE HX J0CTUTaeMOCTh
0 OTHOIICHHIO K Pa3MEIICHUI0. B MCCIe10BaHmsX yUiIn HEOOBIKHOBEHHO YETKYIO
MH(OPMALHIO, TIPSACTABIAIOLIYIO AeMOrpapuuecKuii IIOTEHIUAN OTACTIbHBIX TPaH-
CIIOPTHBIX OacceiiHOB. B aHanu3ax MCrosb30Balld METOJIbI M3y4YEHHUsI, OCHOBAHHbIC
Ha crioco0ax pacro3HaHus M MPEACTABICHUS IPOCTPAHCTBEHHBIX SIBJICHUH B cpefie
ArcMap, a TakxKe CTaTUCTUYECKUE METOAbl. B aHaNu3bl JOCTYNHOCTH BKIIFOUUIIH
cepsl JOCTUTaeMOCTH: MEMIEXOHYI0, BEJTOCHIIEHYIO, YaCTHYIO aBTOMOOHIBHYIO
U C UCTIONB30BaHNEM KOMMYHAIBHOTO TpaHcTopTa. McenenoBanus ykazamu aud-
(epeHnnaIMo TPAHCIOPTHON TOCTYITHOCTH TOPTOBBIX LIEHTPOB B 3aBUCUMOCTH OT
UX pasMeleHHs. YKa3alid TOXKe, YTO TOPTOBBIC LEHTPHI IEMOHCTPUPYIOT CaMblii
BBICOKHI TOTEHIMAI B OTHOLICHUH 00bEMa MECTHOTO PhIHKA.

KiroueBble ciioBa: TOPTOBBIC ICHTPBI, JOCTYIIHOCTb, Jlonss.
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