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Streszczenie. Wielkopowierzchniowe obiekty (handlowe, ustugowe itp.) generujq ruch o du-
2ych natgzeniach, ktire czgsto przekraczajq mozliwosci przepustowe przyleglego ukladu ulicznego.
Wpltywajq w ten sposéb na znaczne pogorszenie si¢ warunkiw ruchn w najblizszym otoczeniu
obicktu i zaklicenia w prawidlowym funkcjonowaniu systemu transportowego miasta. Wobec bra-
ku polskich doswiadczert konieczne jest badanie wplywu wybranych czynnikiw demograficznych,
ekonomicznych, przestrzennych, infrastrukturalnych, organizacyjnych na wielkos¢ ruchu genero-
wanego przez te obickty. Na tej podstawie mozliwe jest utworzenie narzedzi pozwalajacych na
prognozowanie wielkosci ruchu generowanego przez tego typu obiekty i wplywu tego ruchu na
Sunkcjonowanie sieci transportowej miasta. Celem referatu jest przedstawienie wynikéw badai
7 analiz ruchu generowanego przez obickty handlowe trzeciej generacji na przykladzie Trojmiasta
oraz identyfikacja najistornieszych czynnikiw wplywajacych na wielkosé generowanego ruchu.
W referacie przedstawiono wstgpne wyniki modelowania ruchu w wielkopowierzchniowych obiek-
tach handlowych, jak rowniez przyklady wykorzystania wynikiw badatt i zbudowanych modeli
do prognozowania wielkosci ruchu generowanego przez tego typu obiekty.

Stowa kluczowe: wielkopowierzchniowe obiekty handlowe, badania i analizy ruchu, mo-
delowanie ruchu

1. Wprowadzenie

Stosujac wzory zachodnie w Polsce w przeciagu kilkunastu lat doprowadzono
do dynamicznego rozwoju centréw handlowych. Od poczatku lat dziewieédzie-
siatych, kiedy to zaczely powstawad pierwsze takie obiekty, do chwili obecnej po-
wstalo niespelna 400 duzych centréw handlowych, zréznicowanych pod katem lo-
kalizacji, powierzchni i réznorodnosci jej wykorzystania, formy architektoniczne;j,
oferty handlowej, gastronomicznej czy rozrywkowej.

1 Wkiad autoréw w publikacj¢: Romanowska A. 70%, Jamroz K. 30%
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Centrum handlowe definiowane jest przez Miedzynarodowa Rade Centréw
Handlowych (ICSC) jako ,obiekt handlowy zaplanowany, wybudowany i zarza-
dzany jako odrebna cato$¢, taczacy lokale handlowe, ustugowe i cze$¢ wspélna,
o minimalnej powierzchni wynajmu brutto (GLA) 5 000 m?” {1}. Sposréd wielu
podzialéw, istotny dla celéw artykutu jest podzial centréw handlowych na ge-
neracje, wyrézniajace sic miedzy soba przede wszystkim powierzchnia sprzeda-
zy i wykorzystaniem tej powierzchni, tj. ilosci i udzialu gtéwnych najemcéw, czy
udziatlu iilosci sklepéw w galerii handlowej, forma architektoniczna, rodzajem
i pojemnoscia parkingu oraz liczbg i rodzajem funkcji petnionych przez poszcze-
g6lne obiekty. Podczas, gdy pierwsza i druga generacja to przede wszystkim obiek-
ty o duzym udziale gléwnego najemcy, zlokalizowane poza obszarami centralnymi
miasta, trzecia i wyzsze generacje, to duze galerie handlowe funkcjonujace prze-
waznie w §rédmiesciach, dzielnicach handlowych o duzym natezeniu ruchu piesze-
go czy przy gléwnych ciagach ulic.

W tabeli 1 przedstawiono charakterystyki trzech wielkopowierzchniowych
obiektéw handlowych réznej generacji zlokalizowanych w Gdarisku. W zaleznosci
od generacji centra handlowe przyciagaja réznych klientéw, generuja ruch o r6z-
nej wielkosci i réznym udziale podrézy samochodami osobowymi czy transpor-
tem zbiorowym, a takze przyciagaja rézna liczbe odwiedzajacych, korzystajacych
z oferty niehandlowej obiekt6w.

Tab. 1. Poréwnanie obiektéw handlowych w zaleznosci od ich generacji i odleglosci od centrum miasta {2}
) Generacja 1 on I ]
Parametr Auchan Morena Madison jednostka
Odleglosé od srodmiescia 8,2 3,7 1] km
Powierzchnia Dzialki 150 | 58 6.9 tys. m-
Zabudowy 459 33,5 5.9 tys. m"
Sprzedazy (GLA) 41,8 23,9 18,0 tys. m”
. Glownych najemedw 31,5 1 10,2 1.8 tys. m-
Liczba Sklepow 42 60 100 -
Miegjsc parkingowych ogotem Ok. 2500 1574 114 -
Udzial glownego najemey e | 43 Lo %
Srednia wielkosc sklepu ogolem 995 398 180 m"
Srednia wielkos¢ sklepu w galerii 251 232 164 m-
Intensywnosc 1'unk_cjl_handlc)wtj' 0.28 | 0,41 2,61 -
Procent zabudowy dzialki 31% 58% B6%
Wekaznik miejsc parkingmw_v{:h: 60 66 6 na 1000 m*

" Intensywnoéé funkeji handlowej — iloraz powierzchni sprzedazy GLA i powierzehni dzialki.
* Wskaznik migjse parkingowyeh — liczba miejse parkingowych preypadajacych na 1000 m2 GLA,

W niniejszej pracy skoncentrowano si¢ przede wszystkim na wielkopowierzch-
niowych obiektach handlowych trzeciej i wyzszych generacji ze wzgledu na ich
charakterystyke, lokalizacje w obszarach o duzych natezeniach ruchu drogowego,
a przez to stosunkowo duzym wplywie na funkcjonowanie przyleglego uktadu
transportowego. Na podstawie studiéw literatury oraz badan wlasnych, przepro-
wadzonych w centrach handlowych w Tréjmiescie {3}, scharakteryzowano tego
rodzaju obiekty. W szczegdlnosci skoncentrowano si¢ na analizie obstugi transpor-
towej, wielkosci generowanego ruchu, oddzialywaniu na przylegly uklad transpor-
towy oraz analizie probleméw parkingowych. W artykule podjeto rowniez proby
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wyznaczenia zalezno$ci wystepujacych pomiedzy réznymi parametrami centrdéw
handlowych oraz okre§lono mozliwo$ci modelowania wybranych charakterystyk
i wykorzystania zbudowanych modeli.

2. Problemy obstlugi transportowej centréw handlowych trzeciej generacji

Przyklad w tabeli 1 pokazuje, ze centra handlowe trzeciej generacji zlokali-
zowane sa najczeSciej w obszarach $rédmiejskich czy w handlowych dzielnicach
miast, charakteryzuja sie¢ mala powierzchnia dzialki w poréwnaniu do obiektéw
nizszych generacji, za to o wiele intensywniej wykorzystana (wyzsza jest inten-
sywno$¢ funkcji handlowej). W obiektach tych supermarket stanowi niewielki
udzial wykorzystywanej powierzchni handlowej obiektéw, uwaga koncentrowana
jest natomiast na zapewnieniu rozbudowanej, réznorodnej galerii handlowej, wraz
z punktami uslugowymi, gastronomicznymi czy rozrywkowymi.

Ze wzgledu na lokalizacje obiekty trzeciej generacji koncentruja si¢ na zapew-
nieniu dobrej dostepnosci dla klientéw korzystajacych ze srodkéw transportu zbio-
rowego 1 pieszych. Czesto wraz z budowa centrum handlowego powstaje odpo-
wiednia infrastruktura dla klientéw niezmotoryzowanych — przejscia dla pieszych,
chodniki, przystanki. Z drugiej strony obiekty handlowe musza réwniez zapewnic¢
mozliwo$¢ korzystania z obiektu klientom zmotoryzowanym, oferujac parking
o okreslonej pojemnosci, ktéra zdefiniowaé mozna jako podaz miejsc parkingo-
wych danego centrum handlowego. Na rysunku 1 przedstawiono wykres opisuja-
cy zaleznos$¢ zachodzaca pomiedzy liczba oferowanych miejsc parkingowych a po-
wierzchnia handlowa wybranych polskich centréw handlowych réznych generacii.
Zauwazy¢ mozna, ze im wicksza powierzchnia sprzedazy centrum handlowego,
tym wieksza podaz miejsc parkingowych.
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Rys. 1. Podaz miejsc parkingowych w polskich centrach handlowych {3}

Podaz miejsc parkingowych w poszczegdlnych obiektach handlowych powinna
odpowiada¢ potrzebom zmotoryzowanych klientéw centréw, tzn. spelnial zapo-
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trzebowanie klientéw na miejsca postojowe w dni typowe oraz w okresach zwigk-
szonego ruchu o charakterze handlowym. Istniejg r6zne podejscia do projektowania
liczby miejsc parkingowych w wielkopowierzchniowych obiektach handlowych.
Przede wszystkim planisci korzystaja z minimalnych wymagan parkingowych (je-
dynie w przypadku obszaréw $rédmiejskich okresla si¢ wskazniki maksymalne, ze
wzgledu na polityke parkingowa i celowe ograniczanie ruchu kotowego), okresla-
nych przez urbanistéw w studiach uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego miast (tabela 2). Okreslone wskazniki parkingowe przyjmuje sie
wyjsciowo, dodatkowo konieczne sa indywidualne studia uwzgledniajace warunki
ruchu, zapotrzebowanie na miejsca parkingowe, polityke parkingowa oraz podziat
zadan przewozowych {3}.

Tab. 2. Wskazniki parkingowe dla obiektéw bandlowych o powierzchni sprzedazy pow. 2000 n? {3}

Strefa A g 24
[Al [AZ A3 | Strefa B Strefa C

MAX 19 MAX 32 MIN, 32

L.p. Rodzaj obiektu jednostka

Obickty handlowe o pow.

sprzedazy do 2000 m’

Obiekty handlowe o pow.

sprzedazy powyzej 2000 m” w

budynkach

wielokondygnacyjnych

Obiekty handlowe, supermarkety, .
hale targowe, hurtownie typu 1000 m*
cash and carry o powierzchni powierzchni
sprzedazy powyze] 2000 m’ sprzedazy

MAX 12 MAX 25 MIN. 25
Gdansk

0 0 MIN, 30

MAX | MAX 15-
10 15 25
Sklepy o pg)wmrzchm sprzedazy MAX 20 M[l\:l l
do 2000 m~ ) | MAX25 |
Obickty handlowe o powietzehni
spreedazowej pow. 2000 m®
Obiekty handlowe o powierzchni
spreedazowej pow. 2000 m”

Warszawa | Obiekty handlu i ustug 25-38 30-60

Szezecn MIN 25

Gdynia MAX 20 MAX 40 MIN 40

Krakow MAX 12 MAX 30 MIN 30

W tabeli 3 przedstawiono rozklady sezonowej zmiennosci wielkosci sprzedazy
i wielkosci generowanego ruchu przez centra handlowe w ciagu roku na podstawie
badan amerykanskich [5}. Z przedstawionych wynikéw badan wynika, ze analizo-
wane centra handlowe sa znacznie obciazone w miesiacach listopad i grudziefi. Za-
lecang w zrédtach amerykanskich (Urban Land Institute) metodg okreslania liczby
miejsc parkingowych odpowiadajacej zapotrzebowaniu na nie jest bazowanie na
pomiarach z ,dwudziestej godziny”, czyli dwudziestej najbardziej obciazonej godziny
w ciagu roku, dla ktérej powinno si¢ okre§la¢ wymagania dotyczace parkingéw
przy centrach handlowych. Zgodnie z amerykaniskimi badaniami okreslenie ta-
kiej godziny jako podstawy dla projektowania pozwala w rezultacie na stworzenie
odpowiedniej ilosci miejsc dla bywalcéw i pracownikéw obiektu handlowego pod-
czas conajmniej 3000 godzin w ciagu roku, kiedy centrum jest otwarte. Podczas
ok. 40% tych godzin ponad polowa miejsc parkingowych bedzie wolna. Jednak
podczas 19 godzin w ciagu roku (przypadajacych na ok. 10 dni w roku) bywalcy
moga nie znalezé zbyt szybko miejsca parkingowego {4}. ,Dwudziesta godzina”
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w wickszosci badanych amerykanskich centréw handlowych przypada na polowe
grudnia.

Tab. 3. Sezonowa zmiennosé wielkosci sprzedazy i wielkosci generowanego ruchu przez centra handlowe
na podstawie badarn amerykarskich {5}

Procent sredniej miesigcene) Procent sredniej mesigczne)

Miesiac wielkosci sprzedazy centrow wielkosel generowanego ruchu
handlowvch [%)] przez centra handlowe [%]

Styczen 8 85

Luty 80 78

Marzec 93 92

Kwieclen 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

Zapewnienie kierowcom mozliwosci parkowania w centrach handlowych zlo-
kalizowanych w obszarach centralnych miast wiaze si¢ ze znacznym zwigkszeniem
liczby podrézy samochodowych. Wzrost natezenia ruchu powigzany z zakupami
zwykle obserwuje sie w weekendy, dni wolne od pracy lub w godzinach po pracy.
W typowych dniach tygodnia szczyt handlowy czesto w znacznej czesci pokrywa
sie z popotudniowym szczytem transportowym. Jedna z konsekwencji zwigkszo-
nego ruchu samochodowego jest dodatkowe obciazenie systemu transportowego
miasta, a przez to wydluzenie czasu wszystkich podrdzy na jego obszarze. Gene-
rowanie ruchu o natezeniach, ktére moga zagraza¢ sprawnemu funkcjonowaniu
przyleglego ukladu transportowego, w szczegdlnosci, gdy cechuje sie on matymi
rezerwami przepustowosci moze natomiast doprowadza¢ do konfliktu ruchu lokal-
nego z ruchem dojazdowym do centréw handlowych {6} i przeciazenie sasiednich
skrzyzowan w szczegblno$ci w godzinach szczytu transportowego i handlowego.

Do okreslenia wielkosci ruchu generowanego przez wielkopowierzchniowe
obiekty handlowe i okreslenia zwiazku pomiedzy ich powierzchnia, typem czy lo-
kalizacja a generowanym ruchem stuza m.in. metody prognozowania oparte na
powierzchni obiektu i odpowiadajacej mu ilosci miejsc postojowych czy metody
szacowania biorace pod uwage prognozowana liczbe klientéw wraz z prefero-
wanym przez nich §rodkiem transportu. Postuzy¢ do nich moga dane takie jak:
liczba samochodéw dojezdzajacych na parkingi centréw handlowych, napelnienie
tych pojazddw, liczba o0séb podrézujacych transportem zbiorowym oraz pieszo do
centréw handlowych czy cechy charakterystyczne podrézy zwiazanych z centrami
handlowymi. Mozliwe jest rowniez okreSlenie tzw. wskainika generowania podrizy,
keory ITE? definiuje jako ,/iczbe podrizy zmotoryzowanych, ktire zaczynajq lub korczg
sig w danym obickcie podczas okreslonego okresu czasu” {7}. Metody i modele gene-

2 Institute of Transport Engineers
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rowania podrdzy przez wielkopowierzchniowe obiekty handlowe moga postuzy¢
do réznorodnych analiz i prognoz ruchu w miescie, oceny oddzialywania obiektu
handlowego na system transportowy miasta, na Srodowisko oraz badan wplywu
centréow handlowych na zagospodarowanie przestrzenne miast.

3. Badania obstugi transportowej wybranych centréw handlowych
w Tréjmiescie

W listopadzie 2009 roku przeprowadzono badania ruchu w wybranych cen-
trach handlowych trzeciej generacji w Tréjmiescie, obejmujace obiekty: Centrum
Handlowe Madison, Centrum Handlowe Manhattan, Galerie Baltycka, Alfa Cen-
trum i Galeri¢ Przymorze w Gdarisku oraz Galeri¢ Handlowa Klif i Centrum Han-
dlowe Batory w Gdyni. Lokalizacja tych obiektéw przedstawiona zostala na ry-
sunku 2. Charakterystyka badanych centréw handlowych oraz zestawienie danych

dotyczacych dostepnosci srodkéw transportu zbiorowego zostaly przedstawione
w tabelach 4-5.

“Batory” Centrum Handlowe

(B Centrum Handlowe Klif Gdynia

(_Sa!e{i'a Przymorze
(A Alfa Centrum

Galeria Baltycka ¢
b "Manhaltan™Sp. zjoso

. S

.@ "Madison® Galeria Handlowa,

Gdansk
A%
(Zrédto: Google Earth)

Rys. 2. Lokalizacja badanych centréw handlowych w Trijmiescie
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Tab. 4. Zestawienie parametriw charakteryzujqcych badane centra handlowe {3}

2 : 2e |2|25|25|5| 28| &

s E S 2t | 2|52 | 28 |8| 8| #

H 3 28 | §5 | % | 2%| 28 (8|28 &

= g 38| 28 | |2\ =2|5|€E| g

5 = 5= B(BE|8E|a| 8% =

g & R 3|3 SZ2|2| & =

i} = an s [=9

(o] ]

Madison 0 100|100 |7 5 0 114 | Tak

’ Manhattan 3 17500 125 [11__ |8 0 365 | Tak
GDANSK [ Galeria Baltycka 44 39500 | 200 |bd | bd |0 | 1100 | Tak
Alfa Centrum 8.8 15500 |80 [bd | bd |8 [360 | N

Galena Przymorze T 21 000 100 {9 12 0 1200 | Nie

Khf 52 30 000 160 11 i) 0 1200 Nie

aOINE e 0 S000 |70 |13 |4 0 1600 | Nie

Tab. 5. Zestawienie danych dotyczqcych dostepnosci badanych centréw bhandlowych dla klientéw nie-
zmotoryzowanych {3}

= o -2 o . £
g g 5 2x|d:¢2 = gz £
E B g 87883 %2 52 o
52 g 22225 22 £ g
o 8 = 3 = E= = =]
2 3 fE|238 % 8 £
Madison Gdansk Srédmiedcie 7 linii | 40 linii 200m 200 m Gdansk Gloéwny 200 m
Manhattan | Odafisk Wrzeszez 4 | 130inii | 500m nic | Gdansk Wrzeszez 500 m
ul. Grunwaldzka linie
Galeria Gdansk Wrzeszcz 4 3 " -
1% 5 7 z 25
Baltycka ol Gennvaldaka linie 16 linii 250 m nie Gdansk Wrzeszcz 250 m
Alfa Gdansk Przymorze 3 _— . ) .
Centrint vl Kitohimsls linie 6 lini 200 m nie Gdansk Oliwa 1.5 km
Galeria Gdansk Przymorze _4_ 4 linie | ok. 2000 m i .
Przymorze | ul. Chiopska linie
" Gdynia Ortow oo " x
Klif e - 4 linie 100 m nie nie
al. Zwycigstwa
Batory Gdynia Srodmicécie - 41 linii 700 m 750 m Gdynia Gldwna 700 m

Przeprowadzone badania obejmowaly: pomiar natezenia ruchu os6b wchodza-
cych i wychodzacych z obiektdw, pomiar natezenia ruchu pojazdéw wiezdzajacych
i wyjezdzajacych z parkingéw badanych obiektéw, pomiar napelnienia w pojaz-
dach wijezdzajacych i wyjezdzajacych z parkingéw badanych obiektéw oraz po-
miar wykorzystania pojemnosci parkingdéw. Badania natezen i pomiary parkingo-
we w powyzszych obiektach przeprowadzone zostaly w typowym dniu tygodnia
(czwartek), w godzinach 14:00-19:00, przypadajacych na godziny szczytu handlo-
wego w badanych centrach handlowych.

Wyniki pomiaréw pozwolily na dokonanie analizy obstugi transportowej ba-
danych obiektéw oraz poréwnanie wskaznikéw funkcjonowania poszczegélnych
obiektéw w zaleznosci od powierzchni sprzedazy, liczby miejsc parkingowych czy
odleglosci od centrum miasta. W analizie poréwnano liczbe klientéw w poszcze-
gblnych obiektach oraz czas wystepowania szczytu handlowego (rys. 3). Ponadto
zestawiono ze sobg natezenia ruchu pojazdéw wjezdzajacych na parking i z niego
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wyjezdzajacych (rys. 4), napelnienia pojazdéw w poszczeg6lnych obiektach (rys. 5)
czy udzial podrézy zmotoryzowanych (rys. 6).

2000
B, BOT————————
gﬁ 1600 ra— . o = . =C.H. Madison
E ;;’ 1400 = :\ — A e C_H. Manhattan
g 1200 :_:___.7-’ ~ 50 S |eesones Galeria Baltycka
Eg 1000 S B — = Alfa Centrum
% g igg __I——___ ___j:__:_ S_—'.;'_"": s = « Galeria Przymorze
g% 400 et - nCILKEE
s 200 = = C.H. Batory

0

14:00-15:00 15:00-16:00 16:00-17:00 17:00-18:00 18:00-19:00

Rys. 3. Poréwnanie czasu wystepowania szczytu handlowego w obicktach na podstawie liczby klientow
wehodzqceych do badanych centrach handlowych w typowym dniu tygodnia (3}
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200
700

Liczba generowanych podrozy

0-17:00 ¥

W0-16:00
17:00-18:00 1
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£00-15:00 )
14:00-15:00

17:00-18:00 8
15:00-16:00 3
14:00-15:00
15:00-16:00

16:00-17:00

oo
SS
L=
==
S =
=t | v

1
1

Madison Manhattan Galeria Alfa Centrum Galeria KIif Batory
Battycka Przymorze |

W Liczba pojazdow wijezdzajacych B Liczba pojazdow wyjezdzajgcych

Rys. 4. Zestawienie natezer ruchu pojazdow wiezdziajqcych na parkingi i z nich wyjeidzajqcych
w poszezegolnych centrach handlowych {3}
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@ Sredni udzial podrozy zmotoryzowanych
Rys. 6. Sredni udziat podrézy zmotoryzowanych do poszczegélnych centréw bandlowych {3}

Uzyskane wyniki badad pozwolily na nastepujace stwierdzenia. Szczyt handlo-
wy w wiekszosci badanych obiektéw przypada na godziny popoludniowe 16:00-
17:00. Sredni rozklad kierunkowy podrézy pojazdéw w tej godzinie wynosi 52%
pojazdéw wjezdzajacych i 48% pojazdéw wyjezdzajacych. Najwiecej podrdzy ge-
nerowanych jest przez dobrze zlokalizowane, o duzej dostepnosci centra handlo-
we Galeria Baltycka w Gdarisku i Klif w Gdyni, ktére posiadajg bardzo duza
powierzchnie handlowg oraz atrakcyjna oferte handlowa i parkingowa. Najwick-
szy udzial podrézy zmotoryzowanych (powyzej 40%) obserwuje sic w obiektach
najbardziej oddalonych od centrum miasta, a wiec o mniejszej dostepnosci trans-
portu zbiorowego. Srednie napelnienie wjezdzajacych pojazdéw w analizowanych
centrach handlowych zawiera si¢ w przedziale 1,4-1,66 0s6b na pojazd, przy czym
najwyzsze napelnienia zaobserwowano w Galerii Baltyckiej (Srednie napelnienie
w godz. 14:00-19:00 wyniosto powyzej 1,65 osoby na pojazd).

4. Badanie zalezno$ci pomiedzy charakterystykami centré6w handlowych
i wielkoScia ruchu

Zebrane dane pozwolily na zbadanie zaleznosci wystepujacych pomiedzy para-
metrami wielkopowierzchniowych obiektéw handlowych trzeciej generacji a po-
mierzonymi wartosciami charakterystyk transportowych. Zaleznosci badano dla
danych pomierzonych w okresie godzinnym (dla potrzeb analizy przyjeto godzine
szczytu handlowego 16:00-17:00 i dla takiego przedzialu czasu badano analizo-
wane zalezno$ci).

Wzorujac si¢ na badaniach prowadzonych przez ITE, dla centréw handlowych
trzeciej generacji w Tréjmiescie sprawdzono przede wszystkim zalezno$ci wyste-
pujace pomiedzy powierzchnig sprzedazy analizowanych centréw handlowych,
a liczba generowanych podrézy samochodowych i liczba zaparkowanych pojaz-
déw. Otrzymane wyniki przedstawiono w postaci wykreséw rozrzutu. W analizach
pominieto centrum handlowe Batory ze wzgledu na trudnosé¢ w ocenie, jaki ruch
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jest w rzeczywisto$ci generowany przez obiekt (Batory posiada bezptatny parking
bez ograniczeni dostepu dla pojazdéw nie bedacych klientami obiektu). Na rysun-
kach 7 - 9 przedstawiono wykresy zaleznosci pomiedzy powierzchnia sprzedazy
w analizowanych centrach, a analizowanymi parametrami transportowymi. Jak
mozna zauwazy¢ taczna liczba podrézy generowanych przez tréjmiejskie centra
handlowe trzeciej generacji waha si¢ w granicach ok. 12-30 podrézy na kazde
1000 m? powierzchni sprzedazy. Sposrdd tych podrézy ok. 52% stanowia pojazdy
wijezdzajace, a 48% wyjezdzajace z centrum handlowego. W przypadku wylacznie
podrézy wjazdowych w tréjmiejskich obiektach zakres wskaznikéw generowania
podrézy wjazdowych wynosi ok. 8-15 podrézy na 1000 m? GLA. Na rys. 9 zesta-
wiono liczbe pojazdéw zaparkowanych na parkingu w zaleznosci od powierzchni
sprzedazy — liczba ta waha si¢ w granicach 6-25 zaparkowanych pojazdéw na
kazde 1000 m>.

Z 800 - Liczba podrozy generowanych przez
2 y=16,4x + 29,629 et s vt i s
= 700 4 : obiekty (podréze wiazd. i wyjazd.):
g R?=10,5973 e
= 600 - e Typowy dzien tygodnia
;;’g‘ a, 500 4 5 s Godzina 16:00-17:00
£9 400 4 . * Sredni rozklad kierunkowy
5 52%/48% (wj./wyj.)
g 3w ® *  Sredni wskaznik
2 200 . ia podrozy:
s generowania podrozy:
ﬁ 100 -+ - 20,78 podr./1000m

o . _ ) . o Zakres wartosci wskaznika

0 10 20 30 40 50 generowania podrozy;

11,62-29,94 podr./1000m’

Powierzchnia sprzedaiy GLA [tys. m2]
Rys. 7. Wykres zaleznosci liczby podrizy generowanych przez centra handlowe trzeciej generacji w Trij-

miescie od ich powierzchni sprzedazy w 1000 m?
Zridto: opracowanie wihasne

450 ——— Liczba podrozy wjazdowych do
400 |-X=24310x+45.5/; obiektow:
150 R?*=0,8449 /'.

"mﬂ o Typowy dzien tygodnia
‘m e Godzina 16:00-17:00

= 2 6] i R i

4 o Sredn wskaznik

3 _22 /(' generowania podrozy
13 L wjazdowych: ,
100 1191 podr.wj./1000m"

Liczba podrézy wjazdowych

s Zakres wartosci wskaznika
5 o “Iﬂ = 4’0 -;In generowania pudl_‘iz.'.'zy: .
- - ; 8,4-15.,42 podr.wj./1000m
Powierzchnia sprzedaizy GLA [tys. m2]
Rys. 8. Wykres zaleznosci liczby podrizy wijazdowych generowanych przez centra handlowe trzeciej
generagji w Trdjmiescie od ich powierzchni sprzedazy w 1000 m*
Zridfo: opracowanie wiasne
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Powierzchnia sprzedazy GLA [tys. m2]
Rys. 9. Wykres zaleznosci zajetosci miejsc parkingowych w centrach handlowych trzeciej generacji

w Trdgmiescie od ich powierzchni sprzedazy w 1000 m?
Zrédlo: opracowanie whasne

Analizowano takze sile zaleznosci wystepujacych pomiedzy parametrami cen-
trow handlowych trzeciej generacji w Tréjmiescie (powierzchnia sprzedazy GLA,
liczba miejsc parkingowych LMP, odleglos¢ od centrum miasta ODL, dostepnosé
dla transportu zbiorowego oraz atrakcyjnos$¢ handlowa obiektéw) a liczba podrézy
generowanych LPG przez obiekty, udzialem podrézy zmotoryzowanych UPZ (po-
drézy samochodem osobowym), wskaznikiem generowania podrézy WGP czy na-
pelnieniem pojazdéw NP. Uzyskane wyniki (w postaci macierzy korelacji) pozwoli-
ly na podjecie prob modelowania ruchu w centrach handlowych trzeciej generacji,
bazujac na danych z tréjmiejskich centréw handlowych. Wykorzystujac wyniki
badan, podjeto prébe opracowania modeli udzialu podrézy zmotoryzowanych
UPZ do obiektéw handlowych, zajetosci parkingu ZAJ czy atrakcyjnosci ATR
(liczonej jako stosunek liczby klientéw do powierzchni sprzedazy) w zaleznosci od
czynnikéw takich jak: powierzchnia sprzedazy GLA, liczba miejsc parkingowych
LMP i odleglos¢ od centrum miasta ODL.

W zwigzku z wystepowaniem bardzo silnej zaleznosci pomiedzy udzialem po-
drézy zmotoryzowanych do obiektéw i liczbg miejsc parkingowych, a odlegloscia
od centrum miasta stworzono model pozwalajacy na wyznaczenie udziatu podrézy
zmotoryzowanych do tych obiektdw, opisany wzorem (1).

UPZ = a * LMP" * exp(c * ODL) (1D

gdzie:

UPZ - udzial podrézy zmotoryzowanych do centrum handlowego,
ODL- odleglos¢ obiektu od centrum miasta {km},

LMP - liczba miejsc parkingowych nalezacych do obiektu.

Uzyskany model pozwala na oszacowanie udzialu klientéw podrézujacych sa-
mochodami osobowymi w$réd wszystkich klientéw obiektu. Na jego podstawie,
znajac natezenie ruchu wjazdowego i wyjazdowego z centrum handlowego, mozna
oszacowac liczbe klientéw odwiedzajacych obiekt. Dla powyzszej zalezno$ci uzy-
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skano dopasowanie niespelna 80% (wspdlczynnik determinacji R?=0,78), przy
bledzie wynoszacym ok. 13% (wspétczynnik zmiennosci losowej V,=0,134). Na
rys. 10 pokazano jak zmienia sie udzial podrézy zmotoryzowanych w obiektach
handlowych trzeciej generacji w zaleznosci od odleglosci od centrum miasta i przy
roznej ofercie parkingowej. Jak mozna zaobserwowal czym wyzsza liczba miejsc
parkingowych i czym wicksza odleglo$¢ od centrum miasta tym udzial podrézy
zmotoryzowanych w podrézach do obiektéw jest wyzszy. Wyniki modelowania
mozna tlumaczy¢ faktem, ze w miastach wraz z odlegloscia od centrum miasta
maleje dostepnos¢ transportu zbiorowego, wiec klienci czesciej korzystaja z samo-

chodu.

0

=

Udziat podrozy zmotoryzowanych
[%a
bt
=

1 2 3 - 5
Odlegloé¢ od centrum miasta ODL [km)]

200 e e 50 2 e—R(H) eesrs LI === (400 miggse parkingowych

Rys. 10. Udziat podrézy zmotoryzowanych w zaleznosci od odleglosci od centrum miasta oraz liczby
miejsc parkingowych — model 2

Zridto: opracowanie whasne

Kolejna z analizowanych zaleznos$ci pozwala na oszacowanie zajetosci parkingu
ZAJ w zalezno$ci od liczby miejsc parkingowych LMP i odleglosci obiektu od
centrum miasta. W modelu (wz6r 2) uzyskano dos¢ wysokie dopasowanie rzedu
72% przy bledzie prognozy wynoszacym ok. 15%. Wyniki modelowania wskazu-
ja, ze zajetos¢ parkingu ro$nie wraz ze spadkiem liczby miejsc parkingowych i wraz
ze zblizaniem sie do centrum miasta. Takie wyniki mozna wytlumaczy¢ faktem,
ze w strefach centralnych miast polityka parkingowa oraz intensywna zabudowa
miejska powoduja, ze oferta parkingowa wielkopowierzchniowych obiektéw han-
dlowych w centrach miast jest czesto gorsza niz w bardziej oddalonych obiektach.
Ponadto z parkingdw przy centrach handlowych ze wzgledu na trudnosci z par-
kowaniem w centrum miasta, moga korzysta¢ réwniez kierowcy i pasazerowie
samochoddéw, ktérzy nie sa klientami obiektdw, nawet pomimo optat (niekiedy
oplaty za parkowanie na parkingu obiektu niewiele r6znig si¢ od oplat za parkowa-
nie w strefie platnego parkowania — np. w galerii handlowej Madison w centrum
Gdariska pierwsze pdl godziny jest za darmo, a nastepna rozpoczeta godzina kosz-
tuje 3 zI; oplata w parkometrze kosztuje 3 zt za pierwsza godzing).
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ZA] =a*ODL + b *LMP + ¢ 2)
gdzie:
ZAJ — zajetos¢ parkingu {%1.

Wystepowanie silnych zalezno$ci zaobserwowano réwniez pomiedzy atrak-
cyjnoscia centrum handlowego ATR (liczba 0s6b wchodzacych w ciagu godziny)
w zaleznosci od ich powierzchni sprzedazy GLA a odlegloscia od centrum miasta
ODL (wz6r 3):

ATR = a * GLA® * exp(c * ODL) (3)
gdzie:
ATR - atrakcyjnos¢ centrum handlowego {0s./100m? GLA},
GLA - powierzchnia sprzedazy {m’].

W modelu uzyskano $rednie dopasowanie rzedu ok. 60% (R*=0,59) przy
czym blad prognozy wynosi niewiele ponad 21% (V_=0,213). Dla sprawdzenia
poprawno$ci modelu utworzono wykres przedstawiajacy zmienna gestosci liczby
klientéw w zaleznosci od danych odleglosci od centrum miasta i okreslonych po-
wierzchni sprzedazy (rys. 11).

b
L=

1 18 1
16 1
14
12 4

Atrakeynose [os/100 mk GLA]

9000 13000 17000 21000 25000 29000 33000 FT000

Powierzchnia sprzedazy GLA [m2]

- (-2 ki - =24 kim =—flm seeeee 6-8 km = « =8-10 km od centrum miasta

Rys. 11. Atrakcyjnosé centrum handlowego w zaleznosci od powierzchni sprzedazy 7 odleglosci
od centrum miasta
Zrido: opracowanie whasne

Na podstawie powyzszego wykresu mozna zauwazy(¢, ze im wieksza powierzch-
nia handlowa obiektu i im dalej od centrum miasta obiekt sie znajduje, tym liczba
klientéw przypadajacych na 100 m?* powierzchni sprzedazy jest mniejsza. Z reguly
im blizej centréw miast zlokalizowane sa obiekty tym charakteryzuja sic wicksza
intensywnoscig funkcji handlowej, ustugowej i gastronomicznej (iloraz powierzch-
ni ustugowych/ sprzedazowych i powierzchni dziatki, na ktérej obiekt si¢ znajduje),
ale tez wickszym natezeniem ruchu pieszego w okolicach obiektu, co w rezultacie
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powoduje, ze liczba 0séb wchodzacych do obiektu jest wigksza im blizej centrum
miasta, pomimo ze powierzchnia GLA jest mniejsza.

Przedstawione modele pozwalaja na obliczenie poszczegdlnych charakterystyk
centréw handlowych trzeciej generacji posiadajac dane o powierzchni sprzedazy,
liczbie miejsc parkingowych czy lokalizacji tych obiektéw. Zaprezentowane mode-
le opracowano na podstawie danych z siedmiu tréjmiejskich centréw handlowych,
w zwigzku z czym nie moga by¢ wykorzystywane jako narzedzie do obliczania
wybranych charakterystyk w innych miastach, a pokazuja tylko jakie sa mozli-
wosci modelowania ruchu generowanego przez centra handlowe. W przypadku
Tréjmiasta (o pasmowym ukladzie sieci ulicznej) przeprowadzone analizy i préby
modelowania pokazaly, ze bardzo istotnym czynnikiem determinujacym wielko$é
ruchu pojazdéw i jego udzial jest odleglos¢ od centrum miasta, jednak w przy-
padku miast o innym ukladzie zalezno$¢ ta moze okazac si¢ inna. Stad tez w celu
okreslenia przydatnos$ci modeli wymagane byloby sprawdzenie ich dla wickszej
liczby obiektéw réwniez w innych polskich miastach.

5. Wnioski

Nieustanny rozwoj i ciagle powstawanie coraz to wigkszych obiektéw handlo-
wych w centrach miast wskazuje na koniecznos$¢ skoncentrowania wigkszej uwa-
gi na problemie funkcjonowania takich obiektéw, prowadzenia kolejnych badan
i tworzenia nowych modeli stuzacych do tworzenia prognoz i planowania centréw
handlowych. W przypadku zbyt krotkowzrocznej polityki dotyczacej obstugi
transportowej obiektéw handlowych i wydawania zgody na ich lokalizacje bez
odpowiednich analiz ruchu i oszacowania ich wplywu na sasiedni system trans-
portu, moze doprowadzi¢ do zattoczenia ulic, utrudnieni dla uzytkownikéw ruchu
(nie tylko tych korzystajacych z ustug centréw handlowych) oraz utrudnieni przy
wyjezdzie z parkingu przy obiekcie handlowym. Konieczna jest wigc szczegdlowa
analiza kazdego planowanego obiektu, a w szczegdlnosci prognoza wplywu obiek-
tu handlowego na zazwyczaj mocno obcigzong juz przylegla sie¢ transportowa.

Przeprowadzone na przykladzie Tréjmiasta analizy pokazaly, ze istnieje moz-
liwos¢ okreslenia na ile obiekty handlowe moga wplywa¢ na funkcjonowanie
przyleglego ukladu ulicznego poprzez wyznaczenie wielko$ci ruchu generowane-
go przez te obiekty oraz zapotrzebowania na miejsca parkingowe oraz opisanie
tych zaleznosci za pomoca prostych modeli matematycznych. Modele te moga by¢
przydatne np. podczas badania wplywu funkcjonowania centréw handlowych na
przylegla sie¢ uliczna czy prognozowania ruchu w planowanych lub modernizo-
wanych obiektach. Uzyskane zaleznosci jednak powinny zostaé sprawdzone dla
wickszej proby, co pozwolitoby na okreslenie ich prawidlowosci i istotnosci.
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