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Zarys tresci. Artykul przedstawia wyniki badan dotyczacych roli centrum handlowego jako
czynnika ruchotwérczego w indywidualnym transporcie samochodowym, na przykladzie Portu
L.6dZ — jednego z trzynastu tego typu obiektow w granicach Fodzi. Gléwnym celem opracowania
jest okreslenie udzialu ruchu samochodowego generowanego przez Port 1.6dZ w potokach ruchu
na lokalnej sieci drég. Analiza zostata oparta na danych pochodzacych z miejskiego systemu
sterowania ruchem, a dokladnie z petli indukecyjnych rozmieszczonych na sieci miejskich skrzy-
zowan.

Stowa kluczowe: geografia transportu, generowanie ruchu, transport samochodowy, cen-
trum handlowe, L6dz.

Wprowadzenie

W odpowiedzi na transformacje ustrojowa i idgce za nig zmiany w polskim
handlu detalicznym, zaczely coraz liczniej powstawac¢ nowe na krajowym rynku
obiekty, ktore ogniskuja dziatalnoé¢ handlowa — centra handlowe (ang. shopping
centre, mall, shopping mall, shopping center). Obiekty te, z racji silnej kon-
centracji handlu detalicznego, zaczely odgrywac coraz wieksza role w ksztatto-
waniu sie sieci réznego rodzaju relacji i powigzan integrujacych wiele zjawisk
spoteczno-gospodarczych zachodzacych w miescie. 7 czasem, w warunkach
coraz wiekszej konkurencji, obiekty te rozszerzaly swoje oferty o inne od han-
dlu dziatalnosci ustugowe. W rezultacie zwiekszalo sie ich oddzialywanie, ktore
zalezato juz nie tylko od skali koncentracji handlu, ale takze od pozahandlo-
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wych atraktoréw. Widoczny jest wplyw tych miejsc m.in. na ruch w miescie, co
w konsekwencji przektada sie na sprawno$¢ funkcjonowania uktadu transpor-
towego miasta. Jednym z takich obiektéw jest Port F.6dz.

Problematyka centrow handlowych stanowi do$¢ istotny przedmiot badan
w naukach spotecznych i technicznych (m.in. Lambert, 2006; Ledwon, 2008;
Matysiak, 2009; Kedron, 2010; Rochminska, 2016). Istotnos¢ zagadnien
z nimi zwigzanych staje sie w Polsce szczegélnie zauwazalna w okresie po
transformacji systemowej i bywa przedmiotem badann w ramach nowej geo-
grafii handlu (Dzieciuchowicz, 2012) oraz rzadziej w ramach geografii komu-
nikacji, gdzie ich problematyka wigze sie w gléwnej mierze z kwestig dostep-
nosci transportowej (m.in. Gadzinski i Beim, 2010; Wisniewski, 2016). Nie-
zaleznie od dziatalnosci geografow, wplyw centréw handlowych na systemy
transportowe miast stanowi przedmiot analiz inzynieréw transportu (m.in.
Romanowska i Jamroz, 2012; Szarata, 2013).

A. Krych i M. Kaczkowski (2010) za czynniki ruchotworcze przyjmuja
zestaw cech: zagospodarowania przestrzennego!, socjalno-demograficznych
i dostepu do ukltadéw transportowych?, sktadajace sie na okreslone decyzje®
i zachowania transportowe®. Inaczej méwiac, w kontekécie prowadzonych
rozwazan teoretycznych gléwnymi czynnikami ruchotwoérczymi sa: centrum
handlowe (jako przejaw zagospodarowania przestrzennego i cel podrozy),
uktad transportowy miasta i regionu oraz klienci centrum handlowego. Przed-
stawiane rozwazania zawezaja wiec ruchotworczos¢ do kwestii atrakcyjnosci
centrum handlowego i jego dostepnoéci transportowe;°.

Celem gléwnym pracy jest ukazanie i ocena wplywu funkcjonowania cen-
trum handlowego na system transportowy miasta. Cel poboczny — to ukaza-
nie, ze centrum handlowe jest interesujagcym przedmiotem badan w geografii
transportu zwigzanych nie tylko z dostepnoscia, ale takze z wptywem takiego
obiektu na wybrane elementy systeméw transportowych, w tym na miejski

! Tutaj rozumianego jako istniejace elementy zagospodarowania terenéw w obrebie wyodreb-
nionej jednostki terytorialnej o okreslonej strukturze majacej znaczenie dla podejmowanych decyzji
i zachowan transportowych.

2 Rozumianego jako zbiér cech okreslajacych warunki korzystania z ukladéw i sieci transporto-
wych obejmujacy elementy prawne, informacyjne (np. rozklad jazdy), organizacyjne (np. organizacja
ruchu, mozliwosci parkowania) i ograniczen fizycznych (np. sprawnosé fizyczna uczestnikéw ruchu).

3 Decyzje transportowe — tutaj decyzje o podrézach oséb i przewozach tadunkéw oparte na subiek-
tywnym (podejmowanym przez uczestnikéw ruchu) wyborze celu podrézy, Srodka transportu i trasy.

4 Zachowania transportowe, to zbiory decyzji transportowych opisane miarami ruchu, wskazni-
kami lub warto$ciami wzglednymi.

5 Dostepnosé transportowa okresla potencjal mozliwosci zajScia interakcji (Hansen, 1959). Jest
on warunkowany dwoma podstawowymi komponentami: transportowym i uzytkowania terenu. Pierw-
szy z nich reprezentowany jest przez sie¢ drogows i caloksztalt zasad warunkujacych przemieszczanie
sie po niej. Drugi z komponentéw wskazuje, w jaki sposéb zagospodarowana jest przestrzen i jakie
pelni funkcje. Uwzglednienie obu komponentéw jest jedna z wazniejszych zalet dostepnosci trans-
portowej, ktéra dzieki tej wlasciwosci stanowi sprzezenie zwrotne miedzy polityka transportows a
polityka zagospodarowania przestrzennego.
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uktad drogowy. Wyniki badan rzeczywistego ruchu generowanego przez Port
t.6dZ moga postuzyé¢ do poglebienia rozwazan nad kwestig lokalizacji centréw
handlowych. Prace mozna wykorzystaé jako wstep do dalszych analiz nad
wplywem zagospodarowania na system transportowy miast.

Materialy Zrédlowe i metody badan

Do badan dostepnosci transportowej wykorzystano m.in.: dane pochodza-
ce z Bazy Danych Obiektéow Topograficznych (BDOT), informacje o dopusz-
czalnych predkosciach poruszania sie na poszczegdlnych odcinkach sieci dro-
gowej regulowane przez Prawo o ruchu drogowym (Dz.U. 2012 poz. 1137)
i zarzadce drogi®, zasoby z baz danych OpenStreetMap (OSM)”, informacje
dotyczace szczegélowego rozmieszczenia liczby ludnosci w Lodzi®, dane udo-
stepnione przez Gléwny Urzad Statystyczny dotyczace liczby mieszkancow
w poszczegélnych jednostkach osadniczych oraz liczby pojazdéw osobowych
zarejestrowanych w powiatach w Polsce w 2015 r.

Dostepnos¢ transportowa mozna badaé¢ na wiele, nawet kilkanascie, spo-
sobow (Bruinsma i Rietveld, 1998). W wiekszo$ci opracowan dotyczacych tej
problematyki jako metody badawcze przyjmuje sie m.in.: dostepnosé kumula-
tywna, dostepnos$¢é mierzong wyposazeniem infrastrukturalnym, dostepno$é
potencjatowa i dostepnos¢ mierzong odlegloscia. Na potrzeby niniejszych roz-
wazan wyznaczano dostepnosci na podstawie izochron, przy zastosowaniu
analizy w srodowisku ArcMap. Wspomniane izolinie odzwierciedlaja rzeczy-
wistos$¢, gdyz uwzgledniajg faktyczny przebieg drég. W kwestii tempa porusza-
nia sie pojazdéw po sieci, zalozono maksymalne dopuszczalne predkosci poru-
szania sie po drogach®. W granicach wyznaczonych obszaréw wplywu zbada-
no liczbe mieszkancéw, ktorzy potencjalnie (jesli odczuliby taka potrzebe)
mogliby by¢ obstuzeni przez badane centrum handlowe w okreslonym czasie
dojazdu. Liczbe te okre§lano dwoma sposobami. Pierwszy, dotyczacy zliczania
mieszkancow Lodzi, polegal na bezposrednim policzeniu ich liczby w zasiegu
okreslonej izochrony. Drugi, dotyczacy zliczania mieszkancéw zamieszkatych
poza L.odzia, polegal na wyznaczeniu centroidu dla kazdej z jednostek osadni-

8 W odniesieniu do transportu zbiorowego wzieto pod uwage rozklady jazdy przewoznikéw (obo-
wigzujace w dniach, w ktérych dokonywano pomiaru ruchu), zas wobec transportu rowerowego zalo-
zono predkosé 20 km h™!, jako najczesciej przyjmowana w literaturze (m.in. Kopta i inni, 2012).

7 Jest to projekt spotecznosciowy, ktéry pozwala na uzytkowanie danych oraz ich edytowanie na
zasadzie licencji Creative Commons (Haklay, 2010).

8 Precyzyjne dane dotyczace liczby mieszkancéw zameldowanych pod konkretnym punktem
adresowym.

9 W warunkach miejskich tego typu zalozenie ma z reguly charakter zyczeniowy. W rzeczywi-
stosci na predkos¢ poruszania sie pojazdéw wplywa tu wiele czynnikéw, ktore z reguly oddzialywaja
negatywnie, tj. wplywaja na zmniejszenie sie predkosci. Sa to miedzy innymi: kongestie, liczne czyn-
niki wplywajace na koniecznos¢ zatrzymania pojazdu (np. skrzyzowania, przejsécia dla pieszych etc.),
system sterowania ruchem itp.
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czych i agregowaniu w nim wszystkich mieszkanicéw. Gdy dany centroid znaj-
dowat sie w zasiegu jednej z izochron, przyjmowano, ze cala jednostka wraz
ze wszystkimi jej mieszkaficami znajduje sie w okreslonym zasiegu czasowym
dojazdu samochodem do Portu.

Badania dostepnosci poszerzono o zagadnienia zwigzane z potencjalng
mobilnoscig (ang. motility — Flamm i Kaufmann, 2006) srodkami indywi-
dualnego transportu samochodowego, badajac ile pojazdéw zarejestrowanych
znajduje sie w poszczegdlnych izochronach. Analizy te oparto na wskaznikach
motoryzacji'® dla powiatéw przy zalozeniu, ze jego wewnetrzny rozktad jest
jednorodny w obrebie wszystkich jednostek osadniczych na terenie powiatu.

W ramach badan nad teoretyczna ruchotworczoscia oparta na atrakcyjno-
$ci centréow handlowych skorzystano z analiz zaleznosci pomiedzy wybranymi
charakterystykami centréw handlowych a wielkoscig generowanego przez nie
ruchu. Wspomniane analizy przeprowadzane byly w Tr6jmiescie (Romanow-
ska i Jamroz, 2015). Za czynnik okreslajacy atrakcyjno$é centrum handlowe-
go przyjeto ich powierzchnie GLA'!. Model opracowany w osrodku gdafiskim
na potrzeby badan zaleznosci generowanego ruchu od GLA charakteryzujace;j
tréjmiejskie wielkopowierzchniowe obiekty handlowe (Romanowska i Jamroz,
2013), przyjmuje postaé¢'? (1):

P,; =88 X GLA + 45,6 €))

gdzie:
P,; — liczba podrézy wjazdowych generowanych przez obiekty handlowe,
w przecietnym dniu roboczym w godzinach 16:00-17:00 (wjazdéw na

godzine).
GLA - catkowita powierzchnia przeznaczona do wytacznego uzytkowania przez
najemce [tys. m?].

Przedstawione réwnanie opisywane jest przez wartos¢ wspoélczynnika deter-
minacji R>=0,84, co oznacza, ze 84% wartosci badanej cechy daje sie wyjasnié
poprzez analize wielkoSci centrum handlowego.

Do badan empirycznych wykorzystano dane zebrane przez urzadzenia stu-
zace detekcji pojazdéw — petle indukcyjne, za pomoca ktérych uzyskuje sie
informacje o natezeniu ruchu (Birr i inni, 2013). S3 to najczesciej spotykane

10 Pojecie motoryzacji i wskaznika motoryzacji w polskiej literaturze nie jest precyzyjne (Komornic-
ki, 2011). W artykule pod pojeciem motoryzacji i wskaznika motoryzacji rozumie sie wzgledna (w odnie-
sieniu do liczby ludnosci) liczbe pojazdéw samochodowych (ang. car ownership rate) w powiecie.

T GLA - calkowita powierzchnia przeznaczona do wylacznego uzytkowania przez najemce. W jej
sklad wchodza obok powierzchni sprzedazy takze: magazyny, zaplecza socjalne, piwnice, antresole,
punkty gastronomiczne itp. (Ledwon, 2009). Jak wskazuje A. Szarata (2013), najwieksza wiarygodnosé
charakteryzuje modele ruchliwosci odniesione do GLA w poréwnaniu do modeli wykorzystujacych jako
zmienng objasniajaca liczbe lokali handlowych czy tez liczbe wskazan w wyszukiwarce internetowe;.

12° Centra handlowe objete badaniem A. Romanowskiej i K. Jamroza (2012) — to centra trzeciej
generacji, przy czym zlokalizowane sg nie tylko w centrach miast, lecz takze w odlegtosci do 9 km od
nich. Ich powierzchnia miesci sie w przedziale od 9 do 40 tys. m?.
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urzadzenia, pelnigce wazng role w sterowaniu ruchem. Ich gléwnym zada-
niem jest wykrycie nadjezdzajacych pojazdéw z réznych stron skrzyzowania
(Kulinska i inni, 2014). W 16dzkim systemie sterowania ruchem informacje
sg gromadzone i przetwarzane przez system SCATS, w ktorym — oprocz mozli-
wosci zarzadzania w czasie rzeczywistym optymalnych interwaltéw czasowych
dla sygnalizatoréw $wietlnych — archiwizuje sie dane (Liu i Cheu, 2004).
Dane te moga stuzy¢ do wielu celéw, w tym prognostycznych w inzynierii
ruchu (Pamuta, 2012), a takze pomiarowych — zobrazowania natezenia ruchu
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Ryc. 1. Rozmieszczenie detektorow (petli indukeyjnych) na drogach w rejonie Portu L.6dz
Location of detectors (inductive loops) on roads near Port L.6dZ

Opracowanie wlasne, podobnie pozostale ryciny oraz tabele / Author’s own elaboration,
as well as other figures and tables.
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w okreslonym czasie. W rejonie Portu zlokalizowane sg detektory na poszcze-
gélnych pasach ruchu (ryc. 1).

Do prezentowanych tu badan pobrano dane z systemu SCATS z siedmiu
okreséw'® z agregacja danych w interwatach 15-minutowych, a wiec w okre-
sach odniesienia stosowanych w analizach przepustowosci (Gaca iinni, 2008).
Informacje dotyczace wyjazdu z centrum handlowego pozyskano z detektorow
umiejscowionych przy wyjazdach na ulice Pabianicka i na rondo H. Pietrzaka
(czyli zebrano pelna liczbe pojazdéw opuszczajacych centrum handlowe), za$
dane dotyczgce dojazdu — z detektoréw wyltapujacych pojazdy nadjezdzajace
z kierunku centrum F.odzi. Dane dotyczace wjazdow sg zatem niepelne — nie
zawierajg wynikéw z jednego pasa ruchu, z ktérego mozliwy jest zjazd do Por-
tu. Dlatego dane wjazdowe oszacowano na podstawie wzglednych wartosci
liczby pojazdéw przybywajacych do centrum handlowego z kierunkéw opo-
miarowanych i odniesiono je do liczby pojazdéw wyjezdzajacych z obiektu.
To uproszczenie wplyneto na przebieg wykreséw prezentujacych napeinienie
parkingu w dalszej czesci tekstu.

Jakos¢ danych dotyczacych wjazdu i wyjazdu z objetego badaniem centrum
handlowego oraz generalne kierunki podrézy i lokalne szczyty transportowe
na sieci t6dzkich drég zweryfikowano na podstawie pomiaréw przy skrzyzowa-
niu ulic Pabianickiej i Chocianowickiej'*

Obszar badan

F.6dz jest trzecim, co do liczby ludnosci miastem w Polsce, ma 658,6 tys.
mieszkancéow. Struktura demograficzna sytuuje ja w gronie miast najsilniej sfe-
minizowanych i starzejacych sie, o niskim przyroscie naturalnym i ujemnym
saldzie migracji. Mieszkancy Fodzi w wiekszosci byli zatrudnieni w zrestruktury-
zowanych branzach przemystowych (przemyst wiékienniczy), dlatego cechowa-
ta ich stabo$¢ ekonomiczna (Jakdbczyk-Gryszkiewicz, 2011). Po przeszto ¢wieré-
wieczu od transformacji systemowej, miasto powoli nabiera impetu gospodar-
czego, cho¢ w dalszym ciggu dochody todzian sa nizsze niz w innych, duzych
miastach w Polsce. Wspomniana wyzej lepsza koniunktura znajduje odzwiercie-
dlenie na rynku podazy przestrzeni w duzych kompleksach handlowych'®.

13 Okresami przyjetymi do badan sa reprezentujace: ,przecietne dni robocze” — poniedzia-
tek (11.04.2016), sroda (13.04.2016), piatek (15.04.2016); ,przecietne dni weekendowe” — sobota
(16.04.2016) i niedziela (17.04.2016) oraz dwa ,dni specjalne”: niedziela 20 listopada 2016 (Finatl
wielkiej Loterii Portu £6dz polaczony z funkcjonowaniem dzieciecej ,strefy Epoki Lodowcowej”)
1 17.12.2016 (ostatnia sobota przed wigilig Bozego Narodzenia).

4 pomimo ze dane te zostaly zweryfikowane poprzez poréwnanie liczby pojazdéw monitorowa-
nych przez niezalezne od siebie detektory pomiedzy skrzyzowaniami na odcinku, w ktérym nie ma
bezposredniej mozliwosci wiaczenia sie do ruchu innych pojazdéw, nalezy zauwazy¢, iz zastosowanie
pqth 1ndukcyjnych niesie ze sobg mozliwo$¢ pojawienia sie pewnych btedéw pomiaru.

Nasycenle powierzchni handlowej w t6dzkich centrach handlowych na koniec 2015 r. osiggne-

lo 566 m? na 1000 mieszkancéw przy wspélczynniku pustostanéw 3,8% (Polska. Market Insights...
2016).
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F.6dzki uktad transportowy przybiera forme kratownicowa (uktad ramowy)
w $rédmiesciu i wraz z oddalaniem sie od niego uktad drég staje sie coraz
mniej regularny. Gtéwne osie transportowe miasta stanowig ulice i aleje sie-
ci drég krajowych i wojewo6dzkich, o przebiegu potudnikowym i réwnolez-
nikowym. Obok wewnetrznego ukladu transportowego na dostepnos¢ tédz-
kich centréw handlowych ma wplyw sie¢ drég ekspresowych (S14, S14 BIS,
S8) i autostrad (Al i A2), ktére tworza niedomknieta'® obwodnice miasta.
W komunikacji zbiorowej w F.odzi dominuje jeden, gtéwny przewoznik — MPK.
Lokalny transport zbiorowy oparty jest na komplementarnych (i na niekté-
rych odcinkach — substytucyjnych) systemach: autobusowym i tramwajowym.
Ustugi transportowe realizowane sa przez 22 linie tramwajowe i prawie 80
autobusowych (Bartosiewicz i Wisniewski, 2016). Wspomniany przewozZnik
realizuje takze polaczenia w obrebie Lédzkiego Obszaru Metropolitalnego
(Kowalski i Wisniewski, 2013).

W Lodzi funkcjonuje 15 centréw handlowych. Przyjmujac ich najprostsza
klasyfikacje (rozréznienie wg Polskiej Rady Centréw Handlowych) mozna
wyrézni¢ 13 tradycyjnych centréw handlowych i po jednym parku handlo-
wym!” i centrum specjalistycznym'®. Tradycyjne centra handlowe na lokal-
nym rynku sg rozproszone i daje sie zauwazy¢ pewne tendencje ich lokalizacji:
w Srédmiesciu, wzdluz osi kontinuum $rédmiescie — wielkie osiedla mieszka-
niowe, w obrebie wielkich osiedli mieszkaniowych oraz potozone peryferyjnie
(Kowalski i Wisniewski, 2017).

Otworzony w 2010 1. Port ¥.6dZ o powierzchni GLA wynoszacej 103 tys. m?
(5,5 tys. miejsc parkingowych) jest jednym z najwiekszych centréw handlo-
wych w Polsce!® i drugim co do wielkosci w F.odzi. Obiekt ma oferte zblizo-
ng do najczesciej realizowanego przez koncern IKEA modelu centrum han-
dlowego w Europie Srodkowo-Wschodniej — charakteryzuje go bardzo duza
powierzchnia, obecnosé sklepu IKEA i towarzysza mu ,category killers™®
w branzy DIY (Leroy Merlin) i elektronicznej (Saturn)?!. Port otwarty jest

16 Jedynie po stronie zachodniej miasta nie funkcjonuje droga, ktéra sprawnie zbieralaby ruch
tranzytowy. Nalezy jednak zauwazy¢, ze w Lodzi obowigzuje zakaz ruchu ciezkich pojazdéw ciezaro-
wych, z wylgczeniem wjazdéw docelowych.

7" Park handlowy — zesp6t obiektéow specjalistycznych (w tym niekiedy wielkopowierzchnio-
wych obiektéw handlowych) potgczonych wspélnym parkingiem, z odrebnymi wej$ciami do lokali
z zewnatrz budynku.

18 Centrum specjalistyczne — spelniajacy wymagania definicji PRCH, ktdrego oferta rynkowa jest
silnie zogniskowana na asortymencie z waskiej dziedziny handlu (np. duze centrum meblowe).

19 Wieksze od Portu sg dwa tradycyjne centra handlowe (Manufaktura w Fodzi i Arkadia w War-
szawie) oraz park handlowy Aleja Bielany (pod Wroctawiem).

20 Sklep detaliczny wyspecjalizowany w sprzedazy produktéw z jednej dziedziny, ktéry zbudowat
przewage konkurencyjng nad innymi detalistami dzieki odpowiedniej skali sprzedazy i polityki cenowej.

21 W Porcie brakuje czesto lokalizowanych przez koncern IKEA winwestycjach w Europie srodko-
wo-wschodniej hipermarketu FMCG i kina (Roberts, bez daty). Funkcje hipermarketu w Porcie £.6dz
czesciowo przejal supermarket (delikatesy) ,Piotr i Pawel”.
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codziennie, z wyjatkiem dni ustawowo wolnych od pracy oraz w niezweryfiko-
wanej empirycznie opinii, stanowi nieformalny element systemu transporto-
wego miasta (z uwagi na brak oplat parkingowych bywa wykorzystywany przez
dojezdzajacych do F.odzi jako swoisty element systemu Park&Ride).

Wedtug europejskiej klasyfikacji centréw handlowych (Lambert, 2006),
obiekt ten nalezy kategoryzowac jako bardzo duze centrum handlowe. W ostat-
nich latach czesciej spotykana i coraz bardziej upowszechniajacg sie klasyfi-
kacja centréw handlowych jest ta oparta na kryterium ich generacji (kolejnych
etapow ewolucji strukturalno-funkcjonalnej) (Twardzik, 2014); wedtug niej
Port nalezy klasyfikowa¢ jako obiekt sytuujacy sie pomiedzy II a III generacja
centréw handlowych.

Wyniki
Potencjalna ruchotwérczosé

Dotychczas w polskiej literaturze naukowej nie wypracowano modelu opi-
sujacego wplyw dostepnosci transportowej na ruchotwoérczo$¢ centréw han-
dlowych. Jest to wynikiem trudnos$ci w pozyskiwaniu danych o ruchu gene-
rowanym przez centra handlowe oraz trudnos$ci w precyzyjnym okresleniu
dostepnosci do sklepéw w czesto skomplikowanych uktadach transportowych
i funkcjonalno-przestrzennych miast. 7 racji tego, ponizej zaprezentowano
jedynie mozliwie precyzyjna dostepnos¢ transportowa mieszkancéw regionu
t6dzkiego do Portu.

Port Lodz jest najstabiej dostepnym centrum handlowym dla todzian
(Kowalski i Wisniewski, 2017). Dostepno$¢ piesza, rowerem i $rodkami
publicznego transportu zbiorowego (ryc. 2) w niewielkim stopniu wplywa
na ruchotworczos¢ Portu, mierzong przejazdami srodkami indywidualnego
transportu samochodowego. Jest to przede wszystkim wynikiem niewielkiego
zasiegu przestrzennego (i demograficznego) oraz specyficznego charakteru
dziatalno$ci handlowych prowadzonych w badanym centrum.

7 punktu widzenia transportu samochodowego Port 1.6dZ, z racji potozenia
na peryferiach miasta w bezposrednim sasiedztwie zjazdu z drogi ekspresowe;j
S14 BIS, ma dobre wskazniki dostepnosci dla mieszkancéw aglomeracji 16dz-
kiej oraz regionu (tab. 1). Gtéwne os$rodki, z dobrymi potaczeniami drogowymi
z badanym centrum handlowym potozone sg wzdtuz drég ekspresowych: S14
oraz S8 ilaczacej sie z nig autostrady Al (ryc. 3).

W licznych opracowaniach zasieg dostepnosci transportowej utozsamia-
ny jest z rozpietoscia obszaru rynkowego centrum handlowego (m.in. Kisiata
i Rudkiewicz, 2016)?2. W zasiegu pétgodzinnego czasu dojazdu do Portu F.6dz

22 Cho¢ jak zauwaza L. Salvaneschi (1996) aby wlasciwie zobrazowa¢ obszar rynkowy nalezy
doktadnie zbada¢ wiele czynnikéw zwigzanych z potencjalem sprzedazy. W. Wilk (2013) wskazuje na
czynniki demograficzne, ekonomiczne, urbanizacyjne, transportowe, finansowe oraz zwigzane z kon-
kurencja na rynku.
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Tabela 1. Dostepno$¢ samochodowym transportem indywidualnym do Portu L.6dz
Accessibility of Port LodZ to car transport

Liczba mieszkancow
Czas dojazdu Number of residents
Travel time
(min) Lodzi spoza todzi razem
todz out of Lodz total
0-5 10 056 5166 15222
0-10 355 846 100 331 456 177
0-15 640 428 205 309 845 737
0-20 657 756 260 299 918 055
0-25 658 573 337901 996 474
0-30 658 573 505 708 1164 281

czas dojazdu samochodem [min]

travel time by car [min] 0 20 km
] I E |
5 w0 15 20 25 30
—— siet szynowa i:l Lodz | 1 zabudowa
rail and tram network buildings
sie¢ drogowa % gminy I centrum handiowe
road network other municipalities shopping center

Ryc. 3. Izochrony dojazdu do Portu £.6dZ samochodowym transportem indywidualnym
Isochrones depicting the accessibility of Port 1.6dz for those travelling by car
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zamieszkuje ponad 1,1 mln mieszkancéw. 7 uwagi na regionalny charakter
Portu i istotny atraktor (sklep meblowy IKEA??) rzeczywista ruchotwérczosé
wynikajaca z jego dostepnosci moze by¢ jeszcze wieksza.

W trakcie analiz dostepnosci transportowej warto bra¢ pod uwage mozli-
wie aktualny stan motoryzacji w regionie, ktérego badania dotycza (tab. 2).
Niemniej, wyciggajac wnioski nalezy pamietac, ze wzrost liczby przejazdow
na ogo6l nie nadaza za wzrostem wskaznika motoryzacji (Ingram i Liu, 1999).

Tabela 2. Samochody osobowe w powiatach stanowigcych
bezposredni obszar rynkowy Portu L.6dz

Cars in the poviats (units of administration at county level)
representing the direct market area of Port 1.6dz

Powiat Liczba samochoddy | (1A MO0
osobowych [szt.]
Poviat Number of cars Car ownership rqte
[veh. per 1000 inhabitants|

Laski 32561 64,8
Lodzki wschodni 44 310 62,9
Brzezinski 18 842 60,9
Poddebicki 24 938 59,8
Sieradzki 70 213 58,9
Leczycki 31 854 62,4
Betchatowski 63 808 56,5
Tomaszowski 62 631 52,8
Lowicki 45 547 57,2
Pabianicki 67 251 56,3
Zdunskowolski 37973 56,3
Piotrkowski 49 294 54,0
Zgierski 87 549 53,0
M.L6dz 351 870 50,2
M.Piotrkéw Trybunalski 36 335 48,3

Na podstawie wspomnianych charakterystyk badanego centrum handlo-
wego mozna stwierdzié, ze przy zalozeniu jednej interakcji rocznie?*, poten-
cjalna maksymalna liczba samochodéw osobowych zaangazowanych w podréz
klientéw Portu moze siega¢ prawie 675 tys. pojazdéw rocznie, co daje przeciet-
ng ponad 3,8 tys. podrézy dziennie. Warto przy tym zauwazy¢, ze przecietnie

23 Inne najblizsze sklepy meblowe koncernu IKEA znajduja sie: 148 km na wschdd (,Warszawa
Janki”), 213 km na pétnoc (Bydgoszcz), 205 km na zachdéd (Poznan) i 191 km na potudnie (Katowice).

2 7a interakcje uwaza sie koniecznos¢ dokonania dwéch podrézy — do i ze sklepu.
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w Polsce jedna osoba realizuje 43 podréze rocznie zwigzane z zakupami (bez
uwzglednienia podrézy powrotnych) (GUS)?°. Powyzsze szacunki, oprécz bie-
dow wynikajacych z przedstawionych zatozeni (jedna wizyta w sklepie w ciggu
roku kazdego posiadacza samochodu zamieszkatego w zasiegu dojazdu w po6t
godziny), zawieraja w sobie niedoszacowanie zwigzane z codzinng mobilnoscia
pracownikéw centrum handlowego oraz, w mniejszym zakresie, dostawcow.

Po analizie teoretycznej ruchotwoérczosci centrum handlowego z uwzgled-
nieniem jego atrakcyjnosci na podstawie tréjmiejskiego modelu ruchotwérczosci
centréw handlowych mozna stwierdzi¢, ze Port 1.0dZ powinien generowac prze-
cietny ruch wjazdowy w dni robocze w godzinach 16:00-17:00 w wysokosci 952
pojazdéw na godzine.

Rzeczywista ruchotwérczosé — dni powszednie

W dni powszednie najwiekszy ruch samochodowy generowany przez Port
F.6dz obserwuje sie w piatki (ryc. 4), kiedy to liczba podrézy (wjazdowych
i wyjazdowych) siega 18,5 tys., co stanowi 107% Sredniej dla dni powszednich.
Najmniejszy ruch badane centrum handlowe generuje w poniedziatki (nie-
spelna 16 tys. podrézy). Liczba podrézy do Portu zwieksza sie po godzinie
16:00, zas liczba wyjazdow — po 17:00, przy czym w piatki odjazdy z centrum
handlowego wykazuja przesuniecie na pézniejszg pore (17:45). 7 reguly naj-
wiecej podrézy wyjazdowych obserwuje sie w okresie do 15 minut po zamknie-

— Viazdy
amvals
_ wyjazdy
depariures
obloenie parkingu
parking cccupancy
godziny ctwarcia galerii handlowej
opening hours gallery
. olwarcie | zamknigcie klubu fitness
fitnessciub opening hours
otwarcie Leroy Merlin
opening of Leroy Merlin
otwarcie sklepu FMCG
epening of FMCG sfore

E 8 B %

liczba pojazddw [szt.] number of cars
g

oblozenie parkingu [%] parking cccupancy (%]

8

Ryc. 4. Rozklad ruchu samochodowego i napelnienie parkingu w Porcie £.6dz
w piatek 15.04.2016 r.

Distribution of car traffic and acr park occupancy at Port £.6dZ on Friday 15.04.2016

25 Jak wskazujg dane z lokalnego Kompleksowego Badania Ruchu (KBR) przeprowadzonego
w Gdansku w 2016 r., udzial podrézy dom-zakupy wynosi 8% wszystkich podrézy w ciagu doby.
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ciu centrum handlowego. Jest to wynikiem nalozenia sie dwéch, bardzo istot-
nych z punktu widzenia modelowania ruchu czynnikéw: odjazdu ostatnich
pasazerdw oraz pracownikow. W badanym tygodniu roboczym obcigzenie par-
kingu ani razu nie przekroczyto 30%.

GI6wnym stymulatorem ruchu w Porcie jest galeria handlowa i sklep IKEA,
co uwidacznia sie w znacznym wzro$cie ruchu pojazdéw w chwili otwarcia
tych obiektéw. Niemniej jednak, nalezy zauwazy¢, ze pozostale obiekty otwie-
rane wczeéniej (szczegdlnie sklepy z kategorii FMCG i DIY) takze mogg sty-
mulowaé ruch, jednak jest to lepiej dostrzegalne dopiero w okresie, kiedy
nastepuje synergia ofertowa.

Szacunki oparte na liczbie pojazdéw zidentyfikowanych na przylegajacych
skrzyzowaniach umozliwiaja okreslenie gléwnych kierunkéw podrozy klien-
tow badanego centrum handlowego. W dni powszednie ponad 72% podrézy
wjazdowych do Portu realizowanych jest z kierunku péinocnego (z miasta
Fodzi)?5, a wyjazdéw w kierunku todzi — 57%. Pozostale pojazdy wyjezdza-
ja z centrum handlowego w kierunku Pabianic i drogi ekspresowej S14 BIS.
Wspomniane réznice w kierunkach podrézy wynikaja z usytuowania Portu
wzdtuz osi 1.6dZ — potudniowa i potudniowo-zachodnia czes¢ t6dzkiego obsza-
ru funkcjonalnego (LOF). Takie polozenie sprzyja robieniu zakupéw przez
mieszkancéow LOF w drodze z pracy w f.odzi do doméw zlokalizowanych poza
nig. Niejako przy okazji udalo sie wstepnie zweryfikowaé¢ dotad niezbadane
zjawisko — wykorzystywania centrum handlowego jako nieformalnego elemen-
tu systemu Park&Ride: $rednio dziennie zostawianych jest w tym celu na Par-
kingu Portu 1.6dZ okoto 80 pojazdow.

Nalezy zauwazy¢, ze mieszkancy Lodzi zamieszkujacy jej zachodnia czes$é
maja mozliwos¢ dojazdu do Portu wspomniang droga ekspresowa, z kolei
cze$¢ ruchu pojazdéw z kierunku todzi nie pochodzi jedynie z tego miasta,
ale takze z osrodkéw, z ktérych najdogodniejsze potaczenia z portem sg reali-
zowane przez t6dzki uktad transportowy.

Badania przeprowadzone w kwietniowe dni powszednie wskazuja, ze szczyt
transportowy na wjezdzie do Portu 1.6dZ przypada na godziny od 17:00 do
20:00 (ryc. 5). Czesciowo pokrywa sie on z 16dzkim popoludniowym szczytem
transportowym oraz w wiekszym stopniu z popotudniowym szczytem trans-
portowym obserwowanym na drodze wylotowej z Y.odzi w kierunku Pabianic
(na ulicach, przy ktérych zlokalizowany jest badany obiekt handlowy)?’.

Na zatory na 16dzkich drogach wiekszy wpltyw maja podréze wjazdowe do
Portu, z racji nalozenia sie na ruch transportowy pochodzacy z tta komunika-

26w kazdym z przedzialéw godzinnych wskaznik ten wynosi od 72,1 do 72,3%.

2" Na drogach wokét Portu 1.6dZ obserwuje sie dwa szczyty transportowe: poranny i popotudniowy,
przy czym w trakcie pierwszego ruch samochodéw jest mniejszy niz w drugim. Popotudniowy szczyt
transportowy obserwowany w dni powszednie na skrzyzowaniu ulic Pabianickiej i Chocianowickiej
przypada na godziny 15:00-18:30 z kulminacja okolo 100 poj. na minute w przedziale 16:45-17:00.
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Ryc. 5. Sredni dobowy rozktad ruchu samochodowego w przedzialach 15 minutowych (A)
i godzinowych (B) w tygodniu roboczym w Porcie £.6dz

Mean 24-hour distribution of car traffic in 15-minute (A) and hourly (B) time-intervals
during the working week at Port 1.6dZ

cyjnego®®. Podréze wyjazdowe i ich szczyty na ogél realizowane sa poza okre-
sem wzmozonego ruchu pochodzgcego z tta transportowego, jednak znacza-
co wplywajg na wydtuzenie popotudniowego szczytu miejskiego. Przecietnie
w godzinach popotudniowego szczytu transportowego, udziat ruchu pojazdéw
korzystajacych ze zjazdéw do i z Portu w ogéle pojazdéw na ulicy Pabianickiej
stanowi okolo 18%, ale w jego ostatnich 45 minutach az okolo 26%.

Rzeczywista ruchotwoérczosé — weekendy

Dni weekendowe z reguly maja inng specyfike (wzgledem dni powszednich)
zachowan transportowych klientéw i pracownikéw centréw handlowych.
Jest to wynikiem kilku naktadajacych sie czynnikéw. Po pierwsze w okresie
weekendow zmienione sg godziny otwarcia sklepéw. Po drugie, jedynie w tym
okresie dla wielu konsumentéw mozliwa staje sie realizacja ich potrzeb kon-
sumpcyjnych z uwagi na ich prace zawodowa. Wreszcie, jak wykazuja bada-
nia zachowan uzytkownikéw centréw handlowych (Rochminska, 2011), osoby
spedzajace czas wolny w centrach handlowych na ogét wybieraja dni week-

28 Jednoczesnie nalezy zauwazy¢, ze czes¢ (jak wskazuja szacunki dotyczace kierunkow podrézy
— okoto 30%) podrézy wjazdowych realizowana jest niejako przy okazji przejazdu ulicg Pabianicka,
ktory i tak by sie urzeczywistnil nawet przy braku Portu F.6dz. Dlatego wartosci ruchu pochodzacego
z tla komunikacyjnego nalezy traktowac jako niedoszacowane w tym zakresie.
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endowe na realizacje swoich potrzeb. Dlatego w trakcie dni weekendowych
obserwuje sie znacznie wiekszg mobilnosé kreowana przez Port 1.6dZ. Prze-
cietnie w ciggu doby w weekendy przyjezdza tu prawie 11,5 tys. pojazdéw (ok.
23 tys. podrézy)?? co stanowi 133% przecietnej w dniu powszednim.

Szczyty handlowe okreslone na podstawie liczby wjazdow (ryc. 6) do Portu
sg w weekendy znacznie wydtuzone i trwaja od 10:00 do 18:00, przy czym
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Ryc. 6. Rozktad ruchu samochodowego i napelnienie parkingu w Porcie £.6dz
w sobote 16.04.2016 r. (A) i niedziele 17.04.2016 r. (B)

Distribution of car traffic and car park occupancy at Port L.6dz
on Saturday 16.04.2016 (A) and Sunday 17.04.2016 (B)

29 W soboty do objetego badaniem centrum handlowego przyjezdza przecietnie okoto 200 pojaz-
déw wiecej niz w niedziele.
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obserwuje sie nieznacznie wyzsze kulminacje w niedziele. Napelnienie par-
kingu jest znacznie wieksze, co mozna ttumaczy¢ wieksza liczbg klientéw
docierajacych samochodem oraz wydiuzeniem czasu spedzanego w galerii
handlowej.

Sobotni szczyt transportowy na drogach w rejonie Portu F.6dZ przypada na
godziny 12:00-16:00 (natezenie powyzej 4,5 tys. poj/h)>°, zaé niedzielny o nieco
nizszym obcigzeniu drog jest dltuzszy — zaczyna sie godzine wczeéniej i koriczy
0 18:00%!. Ruch na tych ulicach w weekendy rézni sie od obserwowanego w dni
powszednie tym, ze taczne natezenie ruchu na drogach jest mniejsze (w soboty
o ponad 5%, zas w niedziele o przeszto 17%), a czasowy dobowy rozklad ruchu
nie wykazuje tendencji do wyodrebnienia dwoch szczytéw (porannego i popotu-
dniowego). Udziat ruchu do Portu w ogdlnym ruchu w rejonie badanego centrum
handlowego w soboty przekracza 1/3 w godzinach 16:00-19:00, za$ w niedziele od
12:00 do 19:00 przejazdy przeszto 3 pojazdéw na 10 zwigzane sa z Portem t.6dz.

Wspomniane charakterystyki ruchu wskazuja, ze Port L.6dZ dos¢ znacz-
nie przyczynia sie do wydtuzenia sobotniego szczytu transportowego (ryc. 7),
przy czym nalezy zauwazy¢, iz mniejsza cze$¢ ruchu, jak ma to miejsce w dni
powszednie, do i z centrum handlowego i tak znalazta by swoje odzwierciedlenie
w tle transportowym. W dni weekendowe zmienia sie takze struktura kierun-
kéw podrézy do i z Portu. Podréze zwigzane z 16dzkim kierunkiem stanowig
64% ogétu podrozy>2.

Rzeczywista ruchotwoérczosé — dni przed$wiateczne i festiwalowe

Menadzerowie centréw handlowych starajac sie rozpoznaé potrzeby swo-
ich klientéw organizuja sezonowe aranzacje oraz festiwale, majace na celu po
pierwsze, przyciggniecie konsumentéw, po drugie — zatrzymanie ich na mozIi-
wie jak najdiuzszy czas w centrum handlowym. W efekcie w literaturze uksztat-
towalo sie pojecie centrum handlowego zaproponowane przez G. Ritzera (2005)
jako ,$wiatynia konsumpcji’. Wspélczesne centra handlowe staja sie swoistymi
stargami festiwalowymi” (ang. festival marketplace) (Goss, 1996), w ktérych
oprdcz konsumpcji odbywa sie realizacja innych, m.in. zwigzanych z kultura czy
rekreacja, potrzeb ich uzytkownikéw. Jako przyktad tego typu obiektow funk-
cjonujacych w przestrzeni Lodzi W. Cudny (2016) wskazuje C.H. Manufaktura.
Zarzadca badanego centrum handlowego takze przyktada uwage do tych istot-
nych z punktu widzenia wizerunku Portu ¥.6dZ zagadnien, czego przejawem sg
m.in. do§¢ huczne finaly loterii Portu F.6dz.

307 kulminacjg w godzinach 14:00-14:15, kiedy przez skrzyzowanie ulic Pabianickieji Chociano-
wickiej przejezdza okolo 90 pojazdéw na minute.

31 7 kilkoma kulminacjami, w trakcie ktérych w miejscu dokonywania pomiaréw przejezdzaja 83
pojazdy na minute (w godz.: 12:45-13:00, 15:45-16:00 1 16:15-16:30).

32w weekendy z kierunku Fodzi przybywa o 20% wiecej pojazdéw, zas z pozostalych kierunkéw
o prawie 30% w stosunku do dni powszednich.
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Ryc. 7. Natezenie ruchu na ulicy Pabianickiej w tym: ruch generowany przez Port £.6dZ i pocho-
dzacy z tla transportowego w Lodzi w sobote 16.04.2016 r. (A) i w niedziele 17.04.2016 r. (B)

a — natezenie ruchu samochodéw na ulicy Pabianickiej; b — ruch samochodéw
generowany przez Port 1.6dZ; a-b — ruch pochodzacy z tfa transportowego

Traffic in Pabianicka Street, including: that generated by Port £.6dZ and deriving from the
overall transport background in £.6dZ on Saturday 16.04.2016 (A) and Sunday 17.04.2016 (B)

a — car traffic in Pabianicka Street; b — car traffic generated by Port F.6dz;
a-b - traffic deriving from the transport background

Jak wykazuje A. Gatazka (2013), w okresie przed$wigtecznym nastepuje istot-
ne zwiekszenie wydatkéw gospodarstw domowych na konsumpcje. Za wzrostem
zapotrzebowania na dobra konsumpcyjne podaza wzrost popytu na przewozy,
ktéry po czesci realizowany jest indywidualnymi §rodkami transportu.

7 wyzej przedstawionych uwarunkowan wynika, ze w pewnych, newralgicz-
nych chwilach, potencjat ruchotwérczy centrum handlowego jest wyzszy. Dlate-
go ciekawe wydaje sie ukazanie rzeczywistego wplywu wspomnianych wydarzen
(festiwali oraz swiat) na obcigzenia uktadu transportowego miasta.

Przedswiateczny sobotni ruch samochodowy generowany przez Port (ryc. 8)
r6zni sie od zwyklej soboty nastepujacymi charakterystykami: zwiekszong mobil-
nos$cig klientéw (wzrost o ponad 30% liczby pojazdéw wjezdzajacych do centrum
handlowego), wczesniejsze rozpoczecie i diuzsze trwanie szczytu handlowego,
dtuzszy czas zatrzymania klientéw w centrum handlowym oraz, co wynika
z wyzej wymienionych — wiekszy wskaznik napetnienia parkingu (w szczytowym
momencie okolo 57%). Kierunki przyjazdu pojazdéw do Portu sa niezmienione
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Ryc. 8. Rozktad ruchu samochodowego i napelnienie parkingu w Porcie £.6dZ w dniu finalu
loterii Portu £.6dZ (A) oraz w przedbozonarodzeniowg sobote (17.12.2016 .) (B)

Distribution of traffic and car park occupancy at Port 1.6dZ on the day of the centre’s lottery
finale (A) and on the Saturday before Christmas (17.12.2016 (B)

wzgledem typowych wskaznikéw dla dni weekendowych. Udzial ruchu gene-
rowanego przez centrum handlowe na lokalng sie¢ transportowa jest znacznie
wyzszy od przecietnej dla weekendu (ryc. 9).

Dzien, w ktérym odbywa sie wydarzenie masowe rézni sie od dni zwyklych
(w tym niedziel) pod wzgledem rozktadu ruchu samochodowego. Wynika to
z bardzo duzego potencjalu ruchotwérczego centrum handlowego, w ktérym
odbywaja sie tego typu wydarzenia. W trakcie finatu loterii Portu t.6dZ parking
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Ryc. 9. Natezenie ruchu na ulicy Pabianickiej w tym: ruch generowany przez Port £.6dz
i pochodzacy z tta transportowego w Lodzi w przedbozonarodzeniowsa sobote 17.12.2016 r.
Objasnienia jak na ryc. 7
Traffic in Pabianicka Street, including: that generated by Port 1.6dZ and deriving from the
transport background in £.6dz on the Saturday before Christmas (17.12.2016)
Explanation as in Fig. 7

w szczytowym momencie obcigzony byl w ponad 67%; to oznacza, ze zaparko-
wanych na nim bylo ponad 3700 pojazdéw. W trakcie dnia, generalnie rozktad
przyjazdéw nawigzywal do typowego niedzielnego rozkladu (ze zwiekszong
o okoto 12% ruchliwoscia) do godziny 14:00, po czym przed wielkim finalem
o godzinie 17:00 do Portu zaczely zjezdza¢ coraz intensywniej pojazdy. W efekcie
ruch wjazdowy w godzinach 14:00-17:10 osiggnal poziom prawie 28 pojazdéw
na minute®®. W dniu festiwalu znacznie wydtuzy! sie przecietny czas zatrzyma-
nia klientéw, co w efekcie spowodowato (po zakoniczonej imprezie) nagly wzrost
podrézy wyjazdowych (godzine po zakonczonej imprezie z Portu wyjechalo pra-
wie 2,3 tys. pojazdéw). Tak nagly wzrost liczby podrdzy, przy generalnie niezbyt
obcigzonych drogach w niedziele, stanowit ponad potowe ruchu na skrzyzowa-
niu ulic: Pabianickiej i Chocianowickiej (tab. 3) i byt istotnie zauwazalny w pro-
mieniu ponad 3 km od Portu £.6dz.

Tabela 3. Udzialy ruchu generowanego przez Port £.6dz w przedziatach godzinowych
w dniu finatu loterii Portu £.6dZ w og6lnym ruchu na ulicy Pabianickiej (%)
The share of traffic generated by Port £.6dZ at hourly intervals as set against the transport
background in Pabianicka Street on the day of the centre’s lottery finale (%)

Zrédlo ruchu Godziny / Hours

Traffic source  {10-11[11-12|12-13[13-14|14-15[15-16|16-17|17-18 | 18-19]19-20|20-21
Port £6dz 252 | 38,6 | 46,5 | 48,6 | 53,6 | 51,4 | 51,8 | 59,1 | 49,0 | 40,5 | 34,7

Tlo transportowe | 74,8 | 61,4 | 53,5 | 51,4 | 46,4 | 48,6 | 48,2 | 40,9 | 51,0 | 59,5 | 65,3
Other traffic

33 Przy warto$ci maksymalnej ponad 36 poj. min~! zaobserwowanej pomiedzy 16:45 a 17:00.
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Podsumowanie

Centra handlowe zlokalizowane wzdtuz drég wylotowych na miejskich pery-
feriach oddzialywajg na uktad komunikacji drogowej na kilka sposobéw: wzbu-
dzajg ruch (w tym w okresie szczytu) i retencjonujg ruch samochodowy w czasie
popotudniowego szczytu transportowego (przyczyniajac sie do jego ztagodzenia
i wydluzenia w czasie), a w mniejszym stopniu: petnia role nieformalnego ele-
mentu systemu Park&Ride (w przypadku centréw o dobrej dostepnosci do komu-
nikacji zbiorowej i bezptatnym parkingu).

Wyniki badania empirycznego sg zgodne z uzyskanymi wczesniej jesli chodzi o:
- zwiekszony ruch w dni weekendowe,

— dtuzszy czas spedzany w centrach handlowych w weekendy,

— zwiekszenie ruchu w okresie przedswiatecznym.

Rzeczywista ruchotwérczos¢ Portu L.6dZ odbiega od modelu zaproponowa-
nego przez A. Romanowska i K. Jamroza (2012). W zatozonym w modelu okre-
sie r6znica pomiedzy teoretyczng ruchotworczoscia a wynikami empirycznymi
wynosi -15%. Oznacza to, ze model oparty na atrakcyjnosci mierzong GLA jest
zadowalajacy na potrzeby planowania nowych centréw handlowych. Badajac
dostepnos¢ transportowa z uwzglednieniem liczby pojazdéw zarejestrowanych
w zasiegu izochron pétgodzinnego dojazdu do Portu nalezy stwierdzié, ze biad tej
metody jest bardzo duzy (3,8 tys. to niemal doktadnie ¥4 rzeczywistego ruchu).

Badania umozliwiajg wysnucie nastepujacych wnioskow o charakterze lokal-
nym:

— zakres kierunkéw podrézy do i z Portu 1.6dz jest stabilny i nie zalezy od dnia
w tygodniu roboczym,

— w dni powszednie dominujg podréze z kierunku centrum t.odzi,

— w dni przed$wiateczne i festiwalowe nastepuje istotne zwiekszenie natezenia
ruchu na tédzkich drogach, wynikajace ze wzmozonego ruchu klientéw do
centrum handlowego.

W kontekscie przedstawionych rozwazan, nalezy wskaza¢ na koniecznosé
zmian prawnych jesli chodzi o analizy oddzialywania inwestycji na system
transportowy (ang. Transport Impact Assesment). Jak wskazuja A. Bagnowska
i T. Kaczor (2009), ocena ta powinna by¢ przeprowadzona w odniesieniu do
inwestycji, dla ktérych ruch z i do niej przekracza 5% natezenia pojazdéw na
przylegajacej sieci drogowo-ulicznej. Do$¢ duza liberalizacja oraz niejednoznacz-
nos$¢ przepiséw prawnych w zakresie uwarunkowan prawnych rozwoju centréw
handlowych, w tym rezygnacja z koniecznosci przeprowadzenia analiz dotycza-
cych prognoz skutkéw budowy wielkopowierzchniowych obiektéw handlowych
(Celinska-Janowicz, 2015) moze doprowadzi¢ do nieuzasadnionego przeniesie-
nia kosztéw funkcjonowania centréw handlowych na uzytkownikéw miejskiego
systemu transportowego. Przedstawione tu wyniki analiz mogg wskazywac na
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uzasadniong potrzebe internalizacji kosztéw zewnetrznych (majacych wpltyw na
miejska infrastrukture drogowa) w zwigzku z funkcjonowaniem centréw han-
dlowych.
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MICHAE KOWALSKI, SZYMON WISNIEWSKI

A SHOPPING CENTRE AS A TRAFFIC-GENERATING FACTOR
IN CAR TRANSPORT AS EXEMPLIFIED BY PORT £.ODZ, POLAND

The article presents results of research devoted to the role of the shopping centre as
a traffic-generating factor in individual-car transport. The research procedure was con-
ducted in relation to Port £.6dZ, one of thirteen shopping centres within the boundaries
of the Polish city of 1.6dZ. The main aim has been to determine the share of car traffic
generated by Port 1.6dZ in the totality of traffic flows in the network of roads leading
to the shopping centre. The analysis was based on data from the urban traffic control
system or, to be precise, one of its subsystems which has access to information on spa-
tial and time accessibility of the number of vehicles, transmitted from induction loops
situated in the network of urban crossroads. The research focuses on defining potential
and real traffic generation for weekdays and weekends, as well as during public holidays
and festival days. The research allowed for verification of one of the model approaches to
the correlation between selected characteristics of shopping centres and the volume of
traffic they generate. Results show that shopping centres located along exit roads on the
city outskirts affect the road transport system, particularly by exciting car traffic (also
during rush hours), retaining it during afternoon rush hours (thus contributing to an
alleviation and extension in time) and, to a lesser extent, serving as an informal element
of the Park&Ride system (in the case of centres characterised by good accessibility to
public transport and a free car park).








