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Streszczenie. W artykule zaprezentowano dane na temat funkcjonowa-
nia duzych centréw handlowych w miastach, uzyskane z polskich i ob-
cojezycznych zrédet literatury oraz badan realizowanych w Polsce i za
granica. Pozwalaja one na zapoznanie si¢ z podstawowa wiedza na temat
zachowari klientéw oraz uwarunkowaniami oferty parkingowej wielko-
powierzchniowych obiektéw handlowych. Przedstawiono takze charakte-
rystyki ruchu generowanego przez tego typu obiekty i opisano potencjal-
ny wplyw tego ruchu na przylegly uklad komunikacyjny.

Stowa kluczowe: centra handlowe, wielkopowierzchniowe, generator
podrdzy, system transportu, problemy transportowe

Wprowadzenie

Nieustanny przyrost powierzchni handlowej w Polsce (rys. 1)
spowodowany powstawaniem kolejnych duzych centréw
handlowych, hipermarketéw, parkéw handlowych wiaze
si¢ z wieloma problemami funkcjonowania tych obiektéw
w ukladzie transportowym miasta, tj. wzrostem liczby podré-
zy o charakterze handlowym, pojawieniem sie dodatkowego
ruchu na przyleglym ukladzie ulicznym, ktéry wywoluje
duze obciazenia pobliskich skrzyzowan. Zjawiska te moga
stanowi¢ duze zagrozenie dla systemu transportowego mia-
sta, w szczegdlnosci w sytuacjach, gdy dodatkowe generatory
ruchu powstaja w najbardziej wrazliwych na zmiany ruchu
obszarach centralnych miasta badz przy gléwnych ciagach
ulicznych. Dlatego tez podczas planowania centréw han-
dlowych warto zwréci¢ uwage na mozliwe skutki powstania
obiektu w danej lokalizacji, ze szczegdlnym uwzglednieniem
wplywu planowanej liczby miejsc parkingowych na genero-
wany ruch wjazdowy i wyjazdowy oraz wplyw tego ruchu na
przylegly uktad uliczny i caly system transportowy miasta.
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Rys. 1. Przyrost powierzchni handlowych centréw handlowych w Polsce w latach 2000-2013!

! OTransport Miejski i Regionalny, 2015. Wktad autoréw w publikacje: A. Romanow-
ska 50%, K. Jamroz 50%.

? www.handel-net.pl, www.ckonomia.rp.pl
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Istnieje wiele obcojezycznych pozycji literatury kon-
centrujacej sie na problematyce budowy centréw handlo-
wych, ich funkcjonowaniu i oddzialywaniu na otoczenie.
Za kolebke centréw handlowych uwaza si¢ Stany Zjed-
noczone, co znajduje odbicie takze w liczbie publikacji po-
swieconych problematyce tych obiektéw. Ponadto wiele
badan i studiéw pochodzi z Wielkiej Brytanii, Francji oraz
innych krajow Europy Zachodniej. Wiele ogélnych infor-
macji na temat form architektonicznych, rodzajéw cen-
tréw handlowych oraz ich projektowania przedstawia
Peter Coleman w ksigzce Shopping environments: evolution,
planning and design [11. Informacje na temat oferty parkin-
gowej i wymagan parkingowych w centrach handlowych
znalez¢é mozna w raporcie naukowym Swiatowej organiza-
¢ji badawczo-edukacyjnej Urban Land Institute pt. ,Parking
Requirements for Shopping Centers” {21. W licznych za-
granicznych artykutach, rozporzadzeniach i w materiatach
konferencyjnych mozna odnalez¢ informacje dotyczace
m.in. wplywu tych obiektéw na uklad komunikacyjny, ge-
nerowania przez nie ruchu, ich polaczed z miastem po-
przez komunikacje zbiorowa, a takze szczegdlowych wy-
magarn dotyczacych projektowania miejsc parkingowych
w wielkopowierzchniowych obiektach handlowych. W Pol-
sce, w zwiazku z do$¢ krétkim okresem funkcjonowania
i ewolucji wielkopowierzchniowych obiektéw handlowych,
jest znacznie mniej pozycji literatury poswieconych pro-
blemom funkcjonowania centréw handlowych. Jedng
z wezesniejszych pozycji, bo napisana juz na poczatku lat
osiemdziesiatych, jest ksiazka J. Malaska Obstuga komuni-
kacyjna centrow miast {31, w ktérej autor przedstawia pro-
blem obstugi komunikacyjnej o$rodkéw handlowo-ustu-
gowych w aglomeracjach. Badaniem oddzialywania wiel-
kopowierzchniowych obiektéw handlowych na strukture
$rédmiesc zajal sie w swojej rozprawie doktorskiej Stawomir
Ledwon {4}. Problem parkingéw w centrach handlowych
stal sie jednym z wiodacych tematéw konferencji SITK
w roku 1998, dotyczacej polityki parkingowej w mia-
stach {51 {6} {71 {8}. W nastepnych latach opublikowa-
nych zostalo réwniez wiele artykuléw zajmujacych sie
tematyka centréw handlowych, ich oddzialywaniem na
system transportowy czy przestrzet miejska {91 {10}
[111 {12} [13}, co kwartal sporzadzane sa rowniez ra-
porty dotyczace stanu handlu detalicznego w Polsce
przez instytucje takie jak Cushman & Wakefield czy Colliers
International.
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Na podstawie wymienionych zrédel literatury zebrano
wazniejsze informacje na temat funkcjonowania wielkopo-
wierzchniowych obiektéw handlowych (w szczegdlnosci
centréw handlowych) w miastach, ze szczegélnym uwzgled-
nieniem charakterystyk ruchu generowanego przez obiekty
tego typu, podazy i popytu na miejsca parkingowe oraz od-
dzialywania obiektéw na przylegla sie¢ uliczna i system
transportowy miast.

Wielkopowierzchniowe obiekty handlowe (WOH)

Zgodnie z Ustawa z dnia 11 maja 2007 r. {26} wielko-

powierzchniowym obiektem handlowym okresla si¢ ,,0bzcks

handlowy o powierzchni sprzedazy przekraczajgcej 400 m’,

w ktirym prowadzona jest jakakolwick dziatalnos¢ handlowa”,

przy czym powierzchnia sprzedazy jest ,tq cz¢fciq ogdlnodo-

stepne] powierzchni obiektu handlowego stanowiqcego catos¢ tech-
niczno-uzytkowg (...), w ktirej odbywa si¢ bezposrednia sprzedaz
towardw”, nie wliczajac tu powierzchni biurowych, magazy-
nowych, gastronomicznych itp. W terminologii handlowe;
wielkopowierzchniowe obiekty handlowe o powierzchni
handlowej powyzej 5000 m? okreslane sa mianem centréw
handlowych. Centrum handlowe definiowane jest przez

Migdzynarodowa Rade Centréw Handlowych (ICSC) jako

Jobiekt handlowy zaplanowany, wybudowany i zarzqdzany jako

odrebna catosé, laczqey lokale handlowe, ustugowe i cz¢fé wspilng,

o minimalnej powierzchni wynajmu brutto (GLA) 5000 m”.

Z uwagi na tematyke artykulu istotny jest podzial cen-
tréw handlowych na generacje, ktére odzwierciedlaja ten-
dencje rozwoju handlu, czyli zmieniajaca sie forme, lokali-
zacje i cechy charakterystyczne centréw handlowych.
W literaturze obcojezycznej wyrdznia si¢ pie¢ generacji obiek-
téw handlowych, ktérych rozwdj ksztaltowal si¢ w Europie
stopniowo od polowy lat szes¢dziesiatych. W Polsce WOH
zaczely ksztaltowad sie i rozwija¢ dopiero w latach dzie-
wieédziesigtych, na zupelnie ,dziewiczym” rynku i w p6z-
niejszym czasie niz w Europie Zachodniej. Z uwagi na zr6z-
nicowany rozwéj WOH w Polsce, poszczegdlne generacje
klasyfikuje sie pod wzgledem typu, ilo$ci i udzialu najem-

— cow formy architektonicznej czy liczby funkgji, jakie pelni
>dane centrum {4} wyrdzniajac WOH: pierwszej, drugiej,
s o trzeciej lub czwartej generacji.
'§ WOH pierwszej generacji — to gléwnie centra o lokali-
=
% zacji podmiejskiej, o podobnej formie architektonicznej,
Ezatzwycza] jednokondygnacyjne, z parkingiem oddzielaja-
o cym centrum od otoczenia. Pod jednym dachem znajduja
g 51(; hipermarket i pasaz handlowy, z kilkoma lub kilkuna-
3 stoma sklepami i punktami ushugowymi, ktére uzupetniaja
“rte supermarketu. Udzial hipermarketu w powierzchni
ndlowej siega nawet 70%, a pozostale sklepy ograniczaja
do podstawowych branz. Przykladem centrum handlo-
:go pierwszej generacji w Tréjmiescie moze by¢ Galeria
ichan czy Galeria Chelm w Gdansku.

WOH drugiej generacji — to centra handlowe umiejsco-
one zazwyczaj w miescie, jednak poza Scistym §rodmie-
em. Zwykle powierzchnia przewyzszaja centra handlowe
:rwszej generacji, a ich forma architektoniczna jest bar-
iej rozwinicta. Udzial hipermarketu w powierzchni han-
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dlowej ksztaltuje si¢ na poziomie 30-40%. Czesto tez w cen-
trach handlowych drugiej generacji miejsce hipermarketu
zajmuje supermarket. Pozostale sklepy, w zwiazku z wiek-
sza powierzchnia handlowa, przeznaczona dla sklepéw uzu-
pelniajacych, oferuja szeroka game réznorodnych produk-
téw. Trdjmiejskie centra handlowe drugiej generacji to m.in.
Centrum Handlowe Batory w Gdyni (fot. 1) czy Centrum
Handlowe Oliwa w Gdansku.

WOH trzeciej generacji — to obiekty handlowe zlokali-
zowane zazwyczaj w Srodmiesciu, chociaz istnieja réwniez
obiekty zlokalizowane poza Scistym centrum. Wyrdzniajg
sic one ciekawg forma architektoniczng i sa przewaznie
obiektami wielokondygnacyjnymi z oddzielnym wielopo-
ziomowym parkingiem lub parkingiem podziemnym dla
klientéw. Centra handlowe trzeciej generacji charakteryzu-
ja sie bardzo szeroka oferta handlowa oraz oferuja szeroka
game ushug gastronomicznych i rozrywkowych (np. kino,
kregielnie czy fitness cluby). Do obiektéw takich nalezy np.
Galeria Baltycka w Gdansku (fot. 2) i Galeria Handlowa
Klif w Gdyni.

WOH czwartej generacji — to obiekty handlowe w stre-
fie srodmiejskiej o formie dopiero wyksztalcajacej sie
w wiekszych polskich miastach. Oprécz bardzo rozwinietej
oferty handlowej, gastronomicznej, rozrywkowej, w tego
typu centrach handlowych rozwijaja si¢ rozbudowane funkcje

Fot. 1. Przyktad centrum handlowego. WOH drugiej generacji
A. Romanowska

— CH Batory w Gdyni, fot.

Fot. 2. Przyktad centrum handlowego. WOH trzeciej generacji — Galeria Battycka w Gdansku,
fot. J. Jamroz
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niehandlowe, ktére moga obejmowad hotele, mieszkania,
biura, centra medyczne, galerie sztuki, centra konferencyj-
ne itp. Kazdy z obiektéw stara si¢ wyrdzni¢ na tle innych
i oferuje coraz to ciekawsze atrakcje, jak np. kluby SPA czy
hale sportowe. Obecnie niewiele jest centréw czwartej ge-
neracji w Polsce — sa to np. Zlote Tarasy otwarte w 2007
rokuw Warszawie oraz ,Manufaktura” w Lodzi. W Gdarisku
przykladem WOH czwartej generacji bedzie planowana
zabudowa Targu Rakowego i Targu Siennego, obejmujaca
duza powierzchnie handlowa, biurowa, budynki z aparta-
mentami, hotel oraz muzeum.

Stopniowo w Polsce méwi si¢ o powstawaniu wielkopo-
wierzchniowych obiektéw handlowych pigtej generacji,
aczkolwiek trudno jest przewidzieé, czy takie centra po-
wstana i kiedy. Centra handlowe piatej generacji mialyby
oferowaé nie tylko handel i ustugi, ale réwniez rozrywke,
sport i zdrowie, kulture i sztuke (np. galeria, teatr, kino),
biura i hotele, a ponadto apartamenty mieszkalne. Rozwo;
centréw handlowych zmierza w kierunku zaspokojenia
wszystkich potrzeb konsumentdéw, bez potrzeby ich opusz-
czania.

Na podstawie przedstawionej powyzej charakterystyki
obiektéw réznych generacji mozna zaobserwowal duze
zréznicowanie obiektéw handlowych w zaleznosci od loka-
lizacji. WOH moga by¢ zlokalizowane zaréwno w centrach
miast, jak i w strefie podmiejskiej, na terenach zwykle wy-
réznianych w Planach Zagospodarowania Przestrzennego
jako obszary handlu i uslug, stad tez w literaturze czesto
wystepuje ich podzial na obiekty podmiejskie i $rédmiej-
skie {1]. Obiekty wyzszych generacji, ze wzgledu na duzy
zasieg oddzialywania, zlokalizowane sg najczesciej w obsza-
rach centralnych miast lub dzielnic, w obszarach o duzym
ruchu pieszym, z dobra dostgpnoscia transportu zbiorowe-
go. Natomiast w przypadku obiektéw I i II generacji loka-
lizacja odgrywa juz duzo mniejsza role, ale istotna staje sie
dostepnos¢ dla transportu indywidualnego (usytuowanie
przy gltéwnych ciagach drég, atrakcyjna oferta parkingowa
itp.), nawet kosztem znacznego odsuniecia od §rédmiescia.

jace 2,5 tysiaca miejsc parkingowych na parkingu wielopo-
ziomowym).

Wplyw na oferowana liczbe miejsc parkingowych wy-
wiera réwniez polityka parkingowa miasta, ktéra zwykle
okresla maksymalne wskazniki parkingowe dla obszaru
$rédmiejskiego. Z drugiej strony jednak, dostepnos¢ WOH
w Srédmiesciu dla komunikacji zbiorowej, pieszych i rowe-
rzystow jest duzo lepsza niz w przypadku obiektéw zlokali-
zowanych w obszarach podmiejskich, w zwigzku z czym,
w zaleznosci od wielko$ci generowanego ruchu mniejszy
moze by¢ tez popyt na miejsca parkingowe. W opracowa-
niu {14} autorzy analizowali zalezno$¢ zachodzaca pomie-
dzy udzialem podrézy samochodowych, a odlegloscia od
centrum miasta i liczba dostepnych miejsc parkingowych
na przykladzie obiektéw tréjmiejskich. Wykazano, ze
udzial ten ro$nie proporcjonalnie do odleglosci od centrum
miasta i atrakcyjnosci oferty parkingowej (dla zaleznosci
uzyskano wspélczynnik determinacji rzedu 0,8 przy 13%
zmienno$ci losowej).

Charakterystyka ruchu generowanego przez WOH
Lokalizacja oraz atrakcyjnos¢ oferty centrum handlowego
warunkuja liczbe klientéw, ktéra centra handlowe beda
przyciagaé kazdego dnia, w jaki sposéb beda oni do cen-
trum handlowego dojezdzaé i z niego wracaé oraz to, jak
sprawnie beda dostarczane towary do sklepéw. Wspodlczesne
WOH przyciagaja w duzej mierze klientéw zmotoryzowa-
nych, co doskonale wyraza slogan ,No parking, no business”.
Najwyzszy udzial podrézy transportem indywidualnym
obserwuje sie zwykle w WOH nizszych generacji {4}, {151,
[29]. Z jednej strony dostepnos¢ transportu zbiorowego
poza centrum miasta i w obszarach podmiejskich jest
znacznie nizsza niz w $rédmiesciach, z drugiej — rézna jest
tezcharakterystykazakupdéwwobiektachoatrakcyjnejizréz-
nicowanej ofercie handlowej (np. WOH trzeciej generacji)
oraz takich, w ktérych gléwna role odgrywa hipermarket
(np. WOH pierwszej generacji) — hipermarkety, oferujac
towary szybko zbywalne, zachecajg klientéw do wiekszych

zakupdw, a to z kolei czesto wiaze si¢ z koniecznoscig przy-
jazdu do obiektu samochodem. Potwierdzajg to wyniki ba-
dad ruchu realizowane dla duzych centréw handlowych
i hipermarketéw w Budapeszcie {29]. W analizowanych
centrach handlowych, ktére na podstawie podanych cha-
rakterystyk mozna by przypisa¢ do drugiej lub trzeciej ge-
neracji, udzial podrézy transportem indywidualnym w za-
leznosci od lokalizacji obiektu wynosi 13-46%, natomiast
w przypadku hipermarketéw przekracza 70%. Podobng
sytuacje mozna zaobserwowac w Polsce — WOH pierwszej
generacji z uwagi na swoja charakterystyke, lokalizacje
i dostepno$¢ transportowg przyciagaja przede wszystkim
klientéw zmotoryzowanych.

Natomiast w przypadku centréw handlowych zlokali-
zowanych w obszarach §rédmiejskich czy centralnych miast
udzial transportu indywidualnego jest juz nizszy, ale nadal
waha si¢ w granicach 20-40% [151, w zalezno$ci przede
wszystkim od dostepnosci dla transportu zbiorowego oraz
oferowanej liczby miejsc parkingowych. Na przyktad z ba-

— Réznice te mozna potwierdzi¢, poréwnujac parametry
>ob1ektow roznych generacji, ktére zlokalizowane sa w r6z-
s o nych odleglosciach wzgledem centrum miasta. Analiza
; obiektéw handlowych w Gdarnisku {4} pokazuje, ze im ge-
o neracja takiego obiektu jest wyzsza i im blizej srédmiescia

oblekt sie znajduje, tym powierzchnia dziatki i zabudowy

]est mniejsza, maleje réwniez powierzchnia gléwnego na-

]emcy/ow oraz jej udzial procentowy, a wzrasta liczba skle-
3 péw w galerii handlowej i tym samym atrakcyjnos¢ oferty
o ndlowej obiektu. W {4} wykazano réwniez, Ze centra
ndlowe nizszych generacji charakteryzuja si¢ bogatsza
:rta parkingowa. Wynika to z faktu, ze w przypadku bar-
o intensywnej zabudowy w centrum miasta, obiekt han-
»wy ma duzo mniejsza powierzchnie do wykorzystania
10ciaz kwestia ta rozwigzywana jest w nowszych obiek-
h poprzez budowe parkingéw wielopoziomowych —
zykladem moze by¢ centrum handlowe Riviera w Gdyni
>owierzchni handlowo-ustugowej rzedu 70 000 m?, zlo-
lizowane w niewielkiej odleglosci od srédmiescia, oferu-
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dan prowadzonych w centrum handlowym GB w Gdarsku
(I generacja), zlokalizowanym w obszarze centralnym
miasta, wynika, ze w godzinie szczytu w typowym dniu
tygodnia 37.5% konsumentéw przyjezdzajacych do WOH
wykorzystuje samochdd (przy czym tylko 27% wszystkich
klientéw wijezdza samochodami na parking zlokalizowany
w budynku centrum handlowego, pozostali korzystajg
z parkingéw lub miejsc postojowych zlokalizowanych
w poblizu). W sobote liczba klientéw korzystajacych z sa-
mochodu wzrasta 0 50%, a w dni przedSwigteczne nawet
0 100% [23}].

Duzy wplyw na rodzaj wybranego $rodka transportu
maja rowniez inne czynniki, zwiazane juz bezposrednio z za-
kupami czy tez samym Srodkiem transportu, np. {5} {13}
[16}:

e czas przeznaczony na zakupy (w przypadku zatlocze-
nia na drogach czesto korzystniejsze wydaje sie sko-
rzystanie z komunikacji zbiorowej z punktu widzenia
oszczedno$ci czasu),

e rodzaj i wielkos¢ planowanych zakupow,

e komfort zakupdéw (w przypadku duzej ilosci zakupéw
wickszg wygode gwarantuje prywatny samochéd),

e dostepnos¢ i niezawodno$¢ réznych srodkéw trans-
portu,

e bezpieczeistwo (zaréwno w drodze do centrum, jak
1 na jego terenie),

e eclastycznos¢ srodka transportu,

e koszt i czas podrézy,

o odleglo$¢ dojscia pieszego z parkingu czy przystanku
autobusowego,

e jakos¢ dostepnych uslug w zakresie transportu zbio-
rowego.

Jednak nawet w przypadku bardzo wysokiej jakosci
ustug transportu zbiorowego w dojezdzie do centrum han-
dlowego i ograniczonej mozliwosci parkowania, obiekt
handlowy zawsze przyciagnie znaczna liczbe klientéw zmo-
toryzowanych. Ruch generowany przez WOH (wjazdowy

= i wyjazdowy do/z centrum handlowego) natomiast dodat-
>J<owo obciaza przylegly uklad uliczny, co moze stanowié
s § zagrozenie dla systemu transportowego miasta.
Generowanie ruchu przez wielkopowierzchniowe obiek-
2 %ty handlowe znacznie rézni si¢ w przypadku centréw r6z-
E nych generacji. Duze komercyjne centra handlowe sa
o w stanie generowac takie potoki ruchu, ktére przeciazaja
g sqmedme skrzyzowania w godzinach szczytu komunikacyj-
3 nego i handlowego, stad tez nie powinno sie ich traktowac
¢ tradycyjne mniejsze obiekty handlowe. Dodatkowo
badan wykonanych dla supermarketéw spozywczych
Cork w Irlandii wyciagnieto nastepujace wnioski odnos-
: zaleznosci pomiedzy powierzchnia uzytkowa obiektéw
renerowanym przez nie ruchem {17}:
e brak podobnego typu obiektéw w danym obszarze
skutkuje wiekszym wskaznikiem generowania ruchu
(w tym przypadku liczonym jako liczba odwiedzaja-
cych obiekt, wchodzacych i wychodzacych na 1000 m?
powierzchni uzytkowej);

twie
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e im mniejszy supermarket, tym wyzszy wskaznik ge-
nerowanych podrézy;

e podobne obszary z podobna zabudows i liczba ludno-
$ci, ukladem komunikacyjnym i konkurencja maja
podobne wskazniki generowania podrézy w szczycie
popotudniowym.

Ruch generowany przez obiekty handlowe charaktery-
zuje si¢ zmiennosScia w czasie w skali godzin, dni tygo-
dnia, a takze miesiecy. W ciagu dnia obserwuje sie wiek-
sze natezenia ruchu wjazdowego i wyjazdowego do/z
centrum handlowego w tzw. szczycie handlowym, ktéry
w zalezno$ci od charakterystyki obiektu moze przypadad
na rézne godziny. W obiektach handlowych I generacji
szczyt handlowy przypada zwykle w godzinach popotu-
dniowych, po wystapieniu szczytu komunikacyjnego po-
potudniowego {91 {10}, natomiast badania w obiektach
handlowych III generacji wskazuja na czeSciowe pokry-
wanie sie godzin szczytu handlowego ze szczytem popotu-
dniowym {151 — na rysunku 2 przedstawiono rozklad na-
tezen ruchu generowanego przez tréjmiejskie centra
handlowe III generacji w godzinach obejmujacych szczyt
popotudniowy, ktéry w Tréjmiescie przypada na godziny
15:30-17:30. Jak mozna zaobserwowac szczyt handlowy
jest wzgledem niego przesuniety i wystepuje w godzinach
17:00-18:00 [15].

W dni weekendowe z kolei obserwuje si¢ najwickszy
ruch dojazdowy do centréw i mniejszy ruch miejski, na
podstawie czego domniemywaé mozna, ze w dni weeken-
dowe dominuje ruch handlowy i to on decyduje o porze
wystepowania godzin szczytu {10}. Analizujac przyklad
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Rys. 2. Rozktad natezen ruchu generowanego przez trojmiejskie centra handlowe Il generacji [15].
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Rys. 3. Pordwnanie liczby pojazdéw wjezdzajacych na parking centrum handlowego GB
w Gdansku w dni powszednie oraz w dni wolne od pracy [15]
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centrum handlowego GB w Gdansku, mozna zaobserwo-
wad, ze ruch wjazdowy generowany przez dany WOH w so-
bote oraz w niedziele jest o okolo 30-50% wickszy niz
w typowym dniu tygodnia, przy czym szczyt handlowy
w tych dniach przypada na godziny wcze$niejsze — w anali-
zowanym przypadku wystepuje w godzinach 13:00-16:00
(rys. 3) {151

Ruch generowany przez centra handlowe rézni sie
réwniez w skali miesiecy. Jak wynika z badaf amerykani-
skich, wystepuje zmienno$¢ ruchu zalezna od miesiecy
(tab. 1), przy czym miesiacem najwickszego ruchu zwig-
zanego z WOH jest zawsze grudzied [18}. Podobnie
w Polsce, z uwagi na okres przed§wiateczny w grudniu
obserwuje sie wieksze natezenia ruchu generowanego
przez WOH, w soboty przed$wiateczne nawet 100%
wyzsze niz w typowym dniu tygodnia.

Tabela 1
Sezonowa zmiennos¢ wielkosci sprzedazy i wielkosci ruchu genero-
wanego przez centra handlowe wedtug badan amerykanskich
Procent $redniej miesigcznej Procent $redniej miesigcznej
Miesiac wielkosci sprzedazy centrow wielkosci generowanego ruchu
handlowych przez centra handlowe
Styczen 78 85
Luty 80 78
Marzec 93 92
Kwiecien 93 93
Maj 99 105
Czerwiec 94 106
Lipiec 90 101
Sierpien 99 102
Wrzesien 88 95
Pazdziernik 95 99
Listopad 118 102
Grudzien 174 142
Zrodto: [18]

W celu okreslenia wielkosci ruchu generowanego przez
WOH wykorzystuje sie rézne metody prognozowania ru-
chu np.: modele wykorzystujace zalezno$¢ liczby pojazdéw

ﬁdojeidiajqcych do WOH od powierzchni sprzedazy {19}
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czy modele zaleznosci wielkosci natezenia ruchu wjazdowe-
go/wyjazdowego od ustalonego zbioru charakterystyk
WOH, wskaznik rotacji miejsc parkingowych, liczbe klien-
téw odwiedzajacych obiekt czy zmienno$¢ generowanego
ruchu [9].

Prébe okreslenia zalezno$ci wielkosci ruchu generowa-
nego (wielko$¢ ruchu wjazdowego transportem zmotoryzo-
nym) od powierzchni sprzedazy GLA, lokalizacji obiektu
7 liczby miejsc parkingowych podjeto w Gdansku dla
iektéw III generacji {14}. W wyniku badar i analiz opra-
wano kilka modeli zaleznosci generowanego ruchu od
ennych charakteryzujacych WOH. Przyklad jednego
najprostszych modeli liniowych przedstawiono réwna-
:m (1), uzyskujac bardzo wysoki wspélczynnik determi-
Gji (R> = 0,85)[14}:

Lp,, = 8,8+ GLA + 45,6

(1)

[4

gdzie:
prj — $rednia liczba podrézy wjazdowych generowa-
nych przez WOH (podrézy wykonanych samo-
chodem), (podrézy/godz.),
GLA — powierzchnia sprzedazy WOH (tys. m?).

Zaleznos¢ zachodzaca pomiedzy generowanym ruchem
a powierzchnia sprzedazy potwierdzaja réwniez badania
prowadzone w Krakowie {12}, w ramach ktérych analizo-
wano ruch wyjazdowy z parkingéw WOH w zaleznosci od
powierzchni catkowitej oraz powierzchni sprzedazy, uzy-
skujac dopasowanie funkcji zaleznosci do danych rzeczywi-
stych rzedu 80-90% w zaleznosci od przyjetego modelu.

Coraz cze$ciej nowoczesne centra handlowe pelnia juz nie
tylko funkcje handlowg i ustugowa, ale oferuja réwniez po-
wierzchnie biurowe, kina czy nawet hotele. Takie wielofunk-
cyjne obiekty w zagranicznej literaturze okreSla sie mianem
~mixed-use”, ktéry przypisuje si¢ obiektom spelniajacym
przynajmniej dwie rézne funkcje, pozwalajace konsumento-
wi w ramach jednej podrézy zrealizowad kilka réznych celéw
{20}, parkujac na parkingu wspSlnym dla wszystkich funkcji
obiektu. W przypadku takich obiektéw, podczas szacowania
wielko$ci generowanego ruchu, warto jest wzia¢ pod uwage,
ze na rzeczywisty taczny ruch generowany przez WOH be-
dzie wplywalo to, jaka cze$¢ klientéw podrézuje do WOH
w kilku celach (np. kino i zakupy), a w rezultacie czy szaco-
wana wielko$¢ generowanego ruchu nie powinna by¢ zredu-
kowana ze wzgledu na taka tendencje. Dla przykladu
w opracowaniu [20} zaznaczono, ze w obiektach typu ,mi-
xed-use” liczba generowanych podrézy bedzie o okolo 8%
nizsza niz oszacowana z wykorzystaniem wskaznikéw ITE
{191 suma ruchu generowanego z osobna dla poszczegdlnych
jego funkgji. Nalezy wzia¢ pod uwage jednak to, ze podane
zrédto {201 moze by¢ juz nieaktualne, a sama charakterysty-
ka podrézy w Polsce inna niz w Stanach Zjednoczonych,
w ktérych badanie bylo realizowane.

Problemy obstugi transportowej WOH

Korzystajac z wynikéw wieloletnich prac dotyczacych ana-
liz obshugi transportowej wielkopowierzchniowych obiek-
téw handlowych na obszarze wielu miast, zidentyfikowano
najczesciej wystepujace problemy obstugi transportowe;j
tych obiektéw oraz czynniki wplywajace na powstawanie
tych probleméw. Prowadzone analizy dotyczyly obiektéw
wyzszych generacji (najczesciej I i III generacji).

Problemy te mozna podzieli¢ na dwie grupy:

e problemy dostrzegane przez inwestorow WOH:
oszacowanie potencjalnej wielkosci klientow, ktorzy
bedg chcieli skorzystaé z ustug WOH i zapewnienie
tym klientom dobrej dostepnosci do WOH;

e problemy dostrzegane przez zarzady drég lub wladze
samorzadowe: oszacowanie wielkosci ruchu, ocena
negatywnego wplywu WOH na sgsiadujacy uklad
uliczny i mieszkaicow budynkéw znajdujacych sie
w obszarze oddzialywania WOH, wybdr dzialan
zmniejszajacych lub eliminujacych negatywny wplyw
WOH na sasiadujacy uktad uliczny.
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Inwestorzy WOH najcze$ciej wykonujg ocene wplywu
planowanego obiektu drogowego na sasiadujacy uklad
uliczny na wyrazne zadanie postawione przez zarzadzaja-
cych droga (zgoda na dostep do drogi). Pierwsze projekty
obstlugi transportowej zawierajg najczesciej koncepcje pod-
taczenia obszaru WOH do najwazniejszej drogi z zastoso-
waniem najprostszych rozwiazan, np. wydzielony pas ru-
chu do skretu w prawo. Niewielu inwestoréw rozumie, ze
dobra obsluga transportowa obiektu to w efekcie wieksza
liczba usatysfakcjonowanych klientéw i wsparcie ze strony
wiladz miasta.

Wladze samorzadowe miast i gmin (w tym zarzady dro-
gowe) z jednej strony zainteresowane sa pozyskaniem inwe-
storéw, z drugiej strony zwracajg uwage (lub powinny
zwracal wickszg uwage) na sposéb obstlugi transportowej
planowanych WOH i oceng wplywu tych obiektéw na sa-
siadujacy lub wspélpracujacy uklad drogowy (uliczny).
Dobrymi narzedziami legislacyjnymi, wspierajacymi ko-
nieczno$¢ analizy i oceny wplywu planowanego obiektu
handlowego na otoczenie byly i sa: ustawy o zagospodaro-
waniu przestrzennym {25}, {26} i o tworzeniu WOH {271].
W tej ostatniej ustawie (mimo kontrowersji z jej interpre-
tacja) art. 4.3 wskazuje, ze do wniosku o wydanie zezwole-
nia na budowe WOH przedsiecbiorca moze dotaczy¢ analizy
lub opinie dotyczace oceny skutkéw utworzenia wielkopo-
wierzchniowego obiektu handlowego. W zakres tych opinii
wchodzi ocena skutkéw utworzenia wielkopowierzchnio-
wego obiektu handlowego na infrastrukture gminy (mia-
sta), lokalny uktad komunikacyjny, miejscowy rynek pracy,
istniejacy uklad urbanistyczny, istniejaca sie¢ handlowa,
w tym sie¢ istniejacych wielkopowierzchniowych obiektéw
handlowych na obszarze gmin sgsiednich oraz wplyw na
srodowisko naturalne. Brakuje jednak szczegétowych ak-
téw wykonawczych okreslajgcych zakres wymienionych
opinii, zatem wladze samorzadowe same ustalaja taki za-
kres (czesto bardzo skromny i niewystarczajacy).

Gléwnymi czynnikami wplywajacymi na powstawanie
wymienionych probleméw sa:

o wielkos¢ i atrakcyjnosé planowanego obiektu handlo-

wego;

e lokalizacja obiektu, w tym dostepnosé do sieci trans-

portu zbiorowego i do podstawowej sieci ulicznej;

o sprawnos$¢ ukladu ulicznego (drogowego) sasiaduja-

cego z planowanym obiektem i warunki ruchu wy-
stepujace na tym ukladzie.

Pobrano z mostwiedzy.pl

Wielko$¢ planowanego WOH, mierzona najczesciej
‘elkoscia powierzchni sprzedazy (patrz wzér 1), to gléwny
/nnik wplywajacy na wielkosé generowanych podrézy do
<iego obiektu. Obiekty handlowo-ustugowe II i III gene-
ji sa z reguly istotnymi generatorami ruchu w miescie,
ielnicy lub wezle transportowym. W ciggu doby, w typo-
'm dniu tygodnia, do takiego obiektu przybywa od kilku

kilkudziesieciu tysiecy oséb, a w dni przedSwigteczne
zby te sa nawet dwukrotnie wieksze {13}, [23}. W ciagu
reséw ruchu szczytowego, trwajacego okolo 3 godzin po-
tudniowych, z tych obiektéw korzysta ponad 30% ogétu
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klientéw, co wywoluje konieczno§é sprostania wyzwaniu,
jakim jest ich obstuga transportowa. Istotnym czynnikiem
wplywajacym na liczbe klientéw odwiedzajacych centra
handlowe jest takze atrakcyjnos¢ takiego obiektu, na ktdrg
sklada sie r6znorodnos¢ ustug swiadczonych przez WOH,
réznorodnosé sprzedawanego asortymentu towardw itp.
Gléwnym celem podrézy do WOH (65-85% podrézy) sa
zakupy, ale znaczny udzial podrdzy do centréw handlowych
stanowig takze spotkania towarzyskie, spotkania bizneso-
we lub inne sposoby spedzenia wolnego czasu. W wielu
miastach WOH stanowia swoista namiastke centrum spo-
tkafi towarzyskich.

Lokalizacja obiektu handlowego ma takze istotny
wplyw na liczbe odwiedzajacych klientéw. Podstawowym
czynnikiem jest mozliwo$¢ uzyskania dziatki pod lokaliza-
¢je obiektu handlowego. Ale istotne jest takze sasiedztwo
i liczba os6b, ktére przemieszczaja si¢ w poblizu planowa-
nego obiektu. Mozna wyr6znié trzy charakterystyczne lo-
kalizacje WOH: obszary centralne miast lub dzielnic du-
zych miast, transportowe wezly integracyjne i obszary
wokol wezléw drogowych. Najtrudniej uzyskac jest odpo-
wiednie miejsce na WOH w obszarach centralnych miast,
gdzie wystepuje najwicksza gesto$é celéw podrézy. Bardzo
popularnym miejscem lokalizacji WOH sg takze obszary
centralne dzielnic duzych miast, co nalezy uznac za korzyst-
ne z punktu widzenia transportochlonnosci, gdyz 15-25%
klientéw tych centréw przybywa pieszo z pobliskich obsza-
réw mieszkaniowych i miejsc pracy. Innym popularnym
miejscem lokalizacji WOH sa wezly transportowe (prze-
siadkowe, integracyjne, drogowe itp.). Jest to istotne w ob-
szarach centralnych miast, gdzie dojazd klientéw srodkami
transportu zbiorowego (miejskiego i regionalnego) wynosi
35-65% {13}, {23}.

Dostepnos¢ obiektu handlowo-ustugowego za pomoca
r6znych $rodkéw transportu to podstawowy czynnik decy-
dujacy o sposobie realizacji zapotrzebowania na dojazd do
tych obiektéw. Bliskie polozenie WOH przy liniach (przy-
stankach) transportu zbiorowego w obszarach centralnych
miast i dobra dostepno$¢ parkingéw zorganizowanych przy
centrach handlowych do sieci drogowej na obrzezach miast
to podstawowe wyznaczniki lokalizacji tego rodzaju obiek-
téw handlowych przez inwestoréw i wladze samorzadowe
miast. Pojecie dobrej dostepnosci obiektu handlowego w ob-
szarach centralnych miast obejmuje przede wszystkim ko-
rzystne powiazania z transportem publicznym. Tego rodzaju
dostepnosé pozwala na korzystanie z ushug centrum handlo-
wego konsumentom nie posiadajacym samochodu badZ nie
mogacym prowadzi¢ auta, takim jak osoby starsze czy milo-
dziez. Stad tez istnienie wezla przesiadkowego lub przystan-
ku transportu miejskiego w poblizu obiektu jest, z punktu
widzenia liczby i zréznicowania klientéw, bardzo wazna.
Jednakze czes¢ klientéw, ktdrzy robia duze zakupy, majac
ograniczony czas na takie zakupy lub wymagajac wiekszego
komfortu, wybieraja indywidualne srodki transportu (naj-
czesciej samochdd osobowy) w dojezdzie do obiektu handlo-
wego. Stad tez inwestorzy WOH wiekszg uwage koncentru-
ja na klientach zmotoryzowanych i to im w pierwszej
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kolejnosci chca zagwarantowal jak najlepsza dostepnosé
obiektu. To moze stwarzal réznego rodzaju problemy w pra-
widlowej obstudze transportowej tych obiektéw.
Sprawno$¢ ukladu ulicznego zapewniajacego obsluge
transportowa planowanego lub istniejacego WOH to takze
bardzo istotny warunek zapewnienia odpowiedniej dostep-
nosci obiektu handlowego dla klientéw oraz prawidlowego
funkcjonowania przyleglego uktadu ulicznego. Wystepujace
problemy transportowe i dzialania zmierzajace do ich zmniej-
szenia lub wyeliminowania wigza si¢ z koniecznoscia zapew-
nienia sprawnosci, komfortu i bezpieczefistwa dojscia piesze-
go klientow do obiektéw handlowych z przystankéw
transportu zbiorowego i parkingéw. Wazne jest takze zapew-
nienie sprawnego funkcjonowania transportu zbiorowego
i obiektéw drogowych polozonych na uktadzie ulic doprowa-
dzajacych pojazdy do parkingéw obstugujacych WOH.
Zapewnienie sprawnosci, komfortu i bezpieczefistwa
dojscia klientéw do obiektéw handlowych z przystankéw
transportu zbiorowego i parkingéw wymaga: wyznaczenia
odpowiedniej szerokosci placow dla pieszych przy wejsciach
do obiektéw, wyznaczenia odpowiedniej szeroko$ci (pro-
porcjonalnie do natezenia zwickszonego ruchu pieszego)
chodnikéw lub ciagéw dla pieszych od przystankéw i par-
kingéw samochodowych oraz zorganizowania bezpiecz-
nych przejs¢ dla pieszych {28].
Zapewnienie sprawnosci funkcjonowania linii i popraw-
nosci lokalizacji przystankéw transportu zbiorowego wiaze
sic z dostosowaniem liczby linii transportu zbiorowego
i czestotliwosci kursowania pojazdéw transportu zbiorowe-
go do spodziewanej liczby podréznych dojezdzajacych do
obiektéw handlowych. Bardzo istotnym problemem jest,
lekcewazona dos¢ czesto, lokalizacja przystankéw transpor-
tu zbiorowego. Bledy takiej lokalizacji moga powodowa¢
tloczenie sie podréznych na zbyt waskich przystankach lub
konieczno$é przechodzenia przez jezdnie poza bezpieczny-
mi przej$ciami dla pieszych.
Zapewnienie sprawnosci i warunkéw ruchu pojazdéw na
uktadzie ulic doprowadzajacych ruch pojazdéw do parkin-
= géw obstugujacych WOH wiaze sie zapewnieniem odpo-
ﬁ'\wiedniej liczby miejsc parkingowych, sprawnego systemu
‘D wjazdu na parkingi oraz odpowiedniej przepustowosci na
'Z skrzyzowaniach ulic doprowadzajacych ruch do parkingéw.

WOH generuja duze potoki ruchu pieszego i samo-
- chodowego, ktére istotnie obciazaja otaczajacy je uklad
o uliczny. Bardzo czesto sa one lokalizowane przy ulicach
@ i skrzyzowaniach juz wczesniej obciazonych intensywnym
o ruchem pojazddéw, zatem przyjazdy klientéw do WOH
nochodami powoduja istotny wzrost ruchu na ulicach
krzyzowaniach sasiadujacych z tymi obiektami (obcia-
aie to osiaga od 5-30% wielkosci ruchu na gléwnych
-zyzowaniach, ulicach gléwnych i zbiorczych, do 60-95%
elkosci ruchu na ulicach lokalnych) {23}, [24}. Ten
iekszony ruch pojazdéw zwiazany z dojazdami klien-
w do WOH przy licznych mankamentach wspétpracu-
.ego ukladu ulic powodujg powstawanie okresowych
Jdoczenr i perturbacji w ruchu drogowym, do ktérych
iczy¢ nalezy:
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o czeste blokowanie sie odcinkéw ulic dojazdowych do
parkingéw i powstajace w wyniku tego kolejki pojaz-
déw na newralgicznych wlotach, najbardziej obciazo-
nych ruchem skrzyzowan (fot.3);

o zwickszone zagrozenie wypadkami na nadmiernie
obciagzonych odcinkach ulic;

e utrudnienia w prawidlowej obstudze obiektu trans-
portem zbiorowym (fot. 4);

e halas, zanieczyszczenie powietrza i inne utrudnienia
dla mieszkaicéw okolicznych doméw, jak np. zajmo-
wanie miejsc parkingowych przez klientéw centréw
handlowych na parkingach pobliskich osiedli miesz-
kaniowych lub zakladéw pracy;

e utrudnienia i zniechecanie klientéw do korzystania
z analizowanego WOH.

Dlatego przy planowaniu lub rozbudowie WOH nalezy
przeprowadzad zawsze ocene wplywu analizowanego obiek-
tu na sasiedni uklad uliczny i opracowal projekt dziatan
usprawniajacych ruch pojazdéw na ukladzie ulic otaczaja-
cych planowane lub istniejace obiekty handlowe, poprzez
zastosowanie zmian w organizacji ruchu i przebudowe nie-
keérych odcinkéw ulic i skrzyzowan.

Biorac pod uwage negatywne do$wiadczenia zwiazane
z budowa wcze$niejszych centréw handlowych, wladze sa-
morzadowe wielu miast, przed podjeciem decyzji o lokalizacji
WOH na zarzadzanym obszarze, zlecaja wykonanie analizy

Fot. 3. Przykfad problemow transportowych zwigzanych z obstuga WOH — utrudnienia
w funkcjonowaniu skrzyzowaf, fot. J. Jamroz

iershu ’
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Fot. 4. Przyktad problemdéw transportowych zwigzanych z obstugg WOH — mieszanie sig ru-
chu pieszego, kotowego i pojazddw transportu zbiorowego na matej przestrzeni, fot. J. Jamroz
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wplywu planowanego obiektu na funkcjonowanie sasiaduja-
cego ukladu ulic. Przykladem takiego postepowania byla
planowana lokalizacja WOH przy ulicy Morskiej w Gdyni.
Ulica ta stanowi element osi pasmowego uktadu transporto-
wego Aglomeracji Tréjmiejskiej, po ktérej odbywa sie duzy
ruch tranzytowy (miedzymiejski i miedzydzielnicowy). Prze-
widywane negatywne skutki uruchomienia takiego obiektu
(wyczerpanie istniejacych niewielkich rezerw przepustowosci,
znaczne pogorszenie warunkéw ruchu) spowodowaly odsu-
niecie czasu budowy tego obiektu oraz ewentualne etapowa-
nie budowy przewidywanego programu funkcjonalnego.
Ostatni etap obejmujacy pelny program funkcjonalny odsu-
nieto na czas realizacji istotnych elementéw uktadu transpor-
towego Aglomeracji Tréjmiejskiej (tj. Trasy Kaszubskiej
i Obwodnicy Pélnocnej Aglomeracji Tréjmiejskiej). Nato-
miast mozliwa jest realizacja I etapu budowy planowanego
WOH pod warunkiem istotnego usprawnienia znacznej dhu-
gosci odcinka ulicy Morskiej wraz z wlaczeniem wystepuja-
cych tam skrzyzowad do systemu zarzadzania ruchem

TRISTAR {24}1.

Problemy obstugi parkingowej WOH
W zwiazku z tym, ze centra handlowe w duzej mierze ob-
stuguja klientéw dojezdzajacych samochodami, jednym
z gléwnych probleméw jest zapewnienie odpowiedniej licz-
by miejsc parkingowych, ktdra jednak nie bedzie stanowita
zagrozenia dla plynnosci ruchu na przylegajacych ulicach, do
keérych podlaczone sa centra handlowe. Jak wynika z badan
w Bayreuth, czynnikiem, ktéry najbardziej wspomaga kon-
kurencyjnos¢ obiektu handlowego, jest dostepnosé parkingu
(65% badanych wskazywalo na ten czynnik) {4}. Bazujac
na danych z polskich centréw handlowych, mozna zaobser-
wowaé zalezno$é¢ pomiedzy powierzchnig sprzedazy WOH
a oferowang liczba miejsc parkingowych — im wieksza jest
powierzchnia sprzedazy, tym bogatsza jest oferta parkingo-
wa. Na rysunku 4 zestawiono wykres zaleznosci pomiedzy
powierzchnig sprzedazy GLA i liczba miejsc parkingowych
LMP w polskich centrach handlowych réznych generacji.
= Zgodnie z powyzszymi informacjami, z jednej strony
EWOH powinny zapewnia¢ liczbe miejsc parkingowych od-
' powiadajacg potrzebom zmotoryzowanych klientéw, spel-
= niajac zapotrzebowanie wystepujace w typowych dniach
= S )
% tygodnia, jak i w okresach zwigkszonego ruchu o charakte-
Erze handlowym. Z drugiej strony jednak, konieczne jest
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. 4. Wykres zaleznosci liczby miejsc parkingowych LMP od powierzchni sprzedazy GLA
sskich centrach handlowych [15].
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dostosowanie sie do polityki parkingowej miasta, przy réw-
noczesnym uwzglednieniu wplywu, jaki moze mieé nieod-
powiednio dobrana oferta parkingowa na wielko$¢ genero-
wanego ruchu, a tym samym na obsluge transportows
obiektu czy oddzialywanie na przylegly uklad uliczny.

Dostosowanie liczby miejsc parkingowych w WOH do
zapotrzebowania moze czesto pozostawaé w konflikcie z in-
teresami innych uczestnikéw ruchu (zagrozenie sprawnosci
funkcjonowania przylegtej sieci ulic). W Polsce warto$ci
graniczne (najczesciej sa to wskazniki maksymalne dla ob-
szarOw $rodmiejskich, dla pozostalych obszaréw zwykle
okresla sie wskazniki minimalne) liczby miejsc parkingo-
wych okresla sie w studiach uwarunkowan i kierunkéw za-
gospodarowania przestrzennego miast. W przypadku
Gdanska {22} dla obiektéw handlowych o powierzchni
sprzedazy powyzej 2000 m’ dopuszczalny maksymalny
wskaznik parkingowy wynosi:

¢ 12 m.p./1000 m* GLA — w obszarze centralnym

$rodmiescia,
e 25 m.p./1000 m* GLA — w obszarze intensywnej za-
budowy $rédmiejskiej.

Dla poréwnania w Krakowie {12} maksymalne wskaz-
niki wynosza:

e 12 m.p./ 1000 m? powierzchni uzytkowej dla stefy
miejskiej,

¢ 30 m.p./ 1000 m* powierzchni uzytkowej dla strefy
podmiejskiej,

e 12 m.p./ 1000 m? powierzchni uzytkowej dla strefy
o0 luznej zabudowie i stabej jakosci obstugi transpor-
tem zbiorowym.

Okreslone wskazniki parkingowe powinno si¢ jednak
przyjmowaé wyjsciowo — dodatkowo niezbedne powinny
by¢ indywidualne studia uwzgledniajace warunki ruchu,
zapotrzebowanie na miejsca parkingowe, polityke parkin-
gowg oraz podzial zadan przewozowych.

W zrédtach amerykariskich {21 {18} zaleca sie z kolei, aby
dobér liczby miejsc parkingowych oprzeé na pomiarach z tzw.
dwudziestej godziny — czyli dwudziestej najbardziej obciazo-
nej godziny w ciagu roku, dla ktérej powinno sie okreslaé
wymagania dotyczace parkingéw przy WOH. Zgodnie
z amerykarskimi badaniami okreslenie takiej godziny, jako
podstawy do projektowania, pozwala na stworzenie odpo-
wiedniej liczby miejsc dla klientéw i pracownikéw obiektu
handlowego podczas co najmniej 3000 godzin w ciagu roku,
kiedy centrum jest otwarte. Podczas okoto 40% tych godzin
ponad polowa miejsc parkingowych bedzie wolna. Jednak
podczas 19 godzin w ciagu roku (przypadajacych na okolo
10 dni w roku) odwiedzajacy centrum moga nie znalez¢ zbyt
szybko miejsca parkingowego [2}. Dwudziesta godzina
w wiekszosci badanych amerykanskich centréw handlowych
przypada na polowe grudnia. Trudno jest jednak jednoznacz-
nie wskazad, czy takie podejscie sprawdziloby sie w Polsce,
gdyz charakterystyka funkcjonowania, profil klientéw i ob-
stuga transporcowa WOH w Stanach Zjednoczonych znacz-
nie réznia si¢ od polskich czy europejskich realiéw.
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Dobér odpowiedniej liczby miejsc parkingowych w cen-
trach handlowych jest o tyle wazny, ze zar6wno zbyt mala
liczba, jak i przeszacowana oferta parkingowa moga w zna-
czacy sposdb wplywal na funkcjonowanie przyleglego
uktadu ulicznego. Podczas analizowania wielkosci ruchu
generowanego przez obiekty tréjmiejskie {15} zaobserwo-
wano, ze w przypadku analizowanych obiektéw liczba po-
drézy wjazdowych na parking ro$nie wraz z dostepna liczbg
miejsc parkingowych.

W przypadku zbyt malej liczby miejsc parkingowych zjed-
nej strony mozna zmotywowa¢ klientéw do korzystania z in-
nych niz samochdd osobowy Srodkéw transportu, z drugiej
strony jednak przy bardzo wysokim napelnieniu parkingu
kolejne wijezdzajace pojazdy beda dlugo szukad miejsca par-
kingowego, mogac tym samym generowaé problem z wjaz-
dem na parking kolejnych pojazdéw i utrudnienia w ruchu
na ulicy, do ktérej parking jest podlaczony. Jako przyktad
mozna podaé tutaj gdariska galerie handlowa ,,Madison”,
zlokalizowana w samym centrum Gdariska {15}. Posiada ona
jedynie 114 miejsc postojowych, ktére przez wiekszos¢ czasu
funkcjonowania obiektu, w typowych dniach tygodnia, sa
w blisko 100% zajete. Dodatkowo sytuacje pogarsza fake, ze
z parkingu korzystaja nie tylko klienci obiektu, ale réwniez
osoby poszukujace miejsca parkingowego w $réddmiesciu
Gdariska. Tak ograniczona oferta parkingowa i wysokie po-
trzeby parkingowe wynikajace z lokalizacji obiektu w sa-
mym centrum miasta powoduja, ze pojazdy poszukujace
miejsc postojowych w obiekcie, badZ tez w jego otoczeniu
(w przypadku, gdy licznik miejsc parkingowych pokazuje
100% napelnienie parkingu) czesto spowalniajg lub blokuja
ruch na ulicy, do ktérej podlaczony jest parking.

Innym przypadkiem sa obiekty o zbyt duzej liczbie miejsc
parkingowych, niedostosowanej do przepustowosci przylega-
jacego ukladu ulicznego — centra handlowe o bardzo atrakcyj-
nej ofercie parkingowej wrecz zachecaja do podrdzy samocho-
dowych, przez co generuja znaczny ruch samochodowy, ktéry
w szczegblnosci w przypadku obiektéw zlokalizowanych
w obszarach centralnych miasta lub dzielnic moze zagrazaé

— sprawnemu funkcjonowaniu systemu transportowego miasta.
Zgodnie z powyzszymi informacjami nieodpowiednio do-

Zy.p

nikéw centréw handlowych zamieszkalych w rejonie
znajdujacym sie w zasiegu obiektu;

e zachowanie przepustowosci przylegajacej sieci ulic
w jak najdhuzszym czasie i odpowiednio do prognozo-
wanego ruchu;

e stworzenie warunkéw funkcjonowania w stanach
awaryjnych;

e zagwarantowanie odpowiedniej plynnosci ruchu na
sieci ulic obstugujacych, w zaleznosci od ich kategorii.

Ponadto wladze miasta badz wlasciciele WOH moga
stosowal polityke zniechecajaca klientéw centréw handlo-
wych do dojazdéw samochodami w celach handlowych po-
przez {4}:

e poprawe dostepnosci i funkcjonowania komunikacji pu-

blicznej, poprawe polaczeni i obnizenie kosztu przejazdu;

e odpowiednig polityke parkingowa — ograniczenie

liczby miejsc postojowych czy podniesienie kosztéw
postoju na parkingach;

e utworzenie stref ograniczonego ruchu;

e zamkniecie ruchu na niekt6rych ulicach.

Uwzglednienie powyzszych zalecet moze skutkowal
zmniejszeniem negatywnych efektéw dodatkowego obcia-
zenia ukladu ulicznego przez ruch zwigzany z WOH.
Dodatkowo warto réwniez kontrolowaé dostepnosé do
WOH za pomoca réznych srodkéw, takze dotyczacych par-
kingéw, np. liczba dostepnych miejsc postojowych, koszty
parkowania, ograniczenia czasu parkowania, lokalizacja
miejsc parkingowych {21}.

Podsumowanie i wnioski

WOH w Polsce rozwijajg sie dynamicznie od poczatku lat
dziewie¢dziesiatych — od tego momentu stopniowo powstawa-
ly ich kolejne generacje, a wraz z nimi rozwijala si¢ ich forma
przestrzenna i realizowane przez nie funkcje. Rozwdj ten nie
pozostaje bez wplywu na znaczenie WOH w ukladzie trans-
portowym miasta, mimo ze w chwili obecnej, jak i 15 lat temu,
wielkopowierzchniowe obiekty handlowe sa i byly poteznym
magnesem dla klientéw zmotoryzowanych. Podczas gdy

pierwsze WOH powstawaly gléwnie na obszarach podmiej-
skich, obecnie centra handlowe stanowia nieodlaczny element
srodmiesé, centréw dzielnic, a nawet osiedli mieszkaniowych.

' brana oferta parkingowa w centrach handlowych i jej wplyw
E na wielko$¢ ruchu generowanego przez te obiekty moze
4 skutkowa¢ konfliktem ruchu lokalnego i ruchu dojazdowe-

E go/wyjazdowego z obiektéw handlowych — zatloczenie przy-

o leglych ulic, utrudnienia dla uczestnikéw ruchu tranzytowe-

@ go wzgledem centrum handlowego, utrudnienia przy

3 wyjezdzie z parkingu.

“ Aby unikna¢ takich sytuacji okresli¢ mozna pewne wy-
1gania, ktére powinny by¢ spelnione przy rozwigzywaniu
dlaczen parkingéw do uktadu drogowego i przystosowy-
iniu sieci ulic do nowych potrzeb [9}:

e zapewnienie odpowiedniego polaczenia centrum

handlowego z przyleglym uktadem drogowym,;

e zapewnienie jak najlepszej dostepnosci do transportu

zbiorowego oraz dla ruchu pieszego i rowerowego;

e zapewnienie bezpieczefistwa ruchu, poprawa czytel-

nosci drogi dojazdu, zapewnienie komfortu uzytkow-
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Systematyczny przyrost liczby wielkopowierzchniowych
obiektéw handlowych, zwiekszajacej sie ich powierzchni
ustugowej i asortymentu oferowanych uslug w Polsce po-
woduje wzrost liczby klientéw korzystajacych z ustug han-
dlowych, rozrywkowych i spotkan towarzyskich w tego
rodzaju obiektach. WOH II i III generacji sa wiec znacza-
cymi generatorami ruchu w miescie, dzielnicy lub wezle
transportowym. W ciggu doby, w typowym dniu tygodnia,
do tego typu obiektéw przybywa od kilku do kilkudziesie-
ciu tysiecy oséb, a w dni przedswiateczne liczby te sa nawet
dwukrotnie wieksze. W okresie ruchu szczytowego, trwa-
jacego okoto 3 godzin popoludniowych, z tych obiektéw
korzysta prawie jedna trzecia ogétu klientéw i wéwczas
obiekty te moga by¢ zrédlem probleméw transportowych,
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co w jaskrawy sposéb uwidacznia sie na ulicach sasiaduja-

cych z tymi obiektami w okresach przed$wiatecznych.
Niektére problemy transportowe sa juz dostrzegane

przez inwestoréw WOH (dotyczg poprawnosci oszacowania
potencjalnej liczby klientéw i zapewnienie dobrej dostepno-
$ci do WOH), a takze przez zarzady drég lub wladze samo-
rzadowe, ktére szczegdlna uwage poSwiccaja oszacowaniu
wielkosci ruchu, ocenom negatywnego wplywu WOH na
sasiadujacy uklad uliczny i mieszkadcéw budynkéw znajdu-
jacych sie w obszarze oddzialywania oraz dzialaniom zmniej-
szajacym  lub eliminujacym ten negatywny wplyw.

Dotychczasowe krajowe doswiadczenia pozwalaja na wska-

zanie nastepujacych probleméw wymagajacych dalszych ba-

dani lub wprowadzenia uregulowan prawnych:

1. Konieczny jest rozwéj narzedzi i metod pozwalajacych
na szacowanie liczby klientéw, zapotrzebowania na po-
szczeg6lne rodzaje transportu oraz zapotrzebowania na
liczbe miejsc parkingowych przy WOH z uwzglednie-
niem uwarunkowan krajowych.

2. Wiadze samorzadowe wydajace decyzje o lokalizacji
WOH powinny wymagac od inwestora obiektu wyko-
nania analizy wplywu planowanego lub przebudowy-
wanegoobiektuhandlowo-ustlugowegonaistniejacyipla-
nowany uklad transportowy sasiadujacy i wspSlpracuja-
cy z planowanym obiektem oraz projekt sprawnej ob-
stugi transportowej takiego obiektu. W takim doku-
mencie powinno znalez¢ sie miedzy innymi oszacowanie
wzrostu wielkosci ruchu oraz udziatu ruchu zwiazanego
z planowanym obiektem na skrzyzowaniach i odcinkach
ulic sgsiadujacych i wspélpracujacych z planowanym
obiektem. Te oszacowania powinny stanowié podstawe
do negocjacji pomiedzy inwestorem i wladzami samo-
rzadowymi odnosnie udzialu w inwestowaniu w popra-
we sprawnosci sasiadujacego z obiektem ukladu ulic.

3. Nalezy udoskonali¢ rozwigzania prawne poprzez noweli-

zacje Ustawy o WOH oraz opracowanie i wydanie zapo-

wiadanego Rozporzadzenia Ministra Gospodarki doty-
czacego zakresu opinii dotyczacych wplywu planowanych

WOH na otoczenie, ze szczegdlnym uwzglednieniem

zakresu opinii dotyczacej wplywu planowanych obiektéw

handlowych na funkcjonowanie wspdtpracujacego z obie-
ktem handlowym systemu transportowego.
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