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RUCHOTWÓRCZO
WIELKOPOWIERZCHNIOWYCH OBIEKTÓW 

HANDLOWYCH TRZECIEJ GENERACJI NA 
PRZYK ADZIE TRÓJMIASTA1

Streszczenie. Wielkopowierzchniowe obiekty (handlowe, us ugowe itp.) generuj  ruch o du-

ych nat eniach, które cz sto przekraczaj  mo liwo ci przepustowe przyleg ego uk adu ulicznego. 

Wp ywaj  w ten sposób na znaczne pogorszenie si  warunków ruchu w najbli szym otoczeniu 

obiektu i zak ócenia w prawid owym funkcjonowaniu systemu transportowego miasta. Wobec bra-

ku polskich do wiadcze  konieczne jest badanie wp ywu wybranych czynników demograficznych, 

ekonomicznych, przestrzennych, infrastrukturalnych, organizacyjnych na wielko  ruchu genero-

wanego przez te obiekty. Na tej podstawie mo liwe jest utworzenie narz dzi pozwalaj cych na 

prognozowanie wielko ci ruchu generowanego przez tego typu obiekty i wp ywu tego ruchu na 

funkcjonowanie sieci transportowej miasta. Celem referatu jest przedstawienie wyników bada

i analiz ruchu generowanego przez obiekty handlowe trzeciej generacji na przyk adzie Trójmiasta 

oraz identyfikacja najistotniejszych czynników wp ywaj cych na wielko  generowanego ruchu. 

W referacie przedstawiono wst pne wyniki modelowania ruchu w wielkopowierzchniowych obiek-

tach handlowych, jak równie  przyk ady wykorzystania wyników bada  i zbudowanych modeli 

do prognozowania wielko ci ruchu generowanego przez tego typu obiekty.

S owa kluczowe: wielkopowierzchniowe obiekty handlowe, badania i analizy ruchu, mo-

delowanie ruchu

1. Wprowadzenie

Stosuj c wzory zachodnie w Polsce w przeci gu kilkunastu lat doprowadzono 
do dynamicznego rozwoju centrów handlowych. Od pocz tku lat dziewi dzie-
si tych, kiedy to zacz y powstawa  pierwsze takie obiekty, do chwili obecnej po-
wsta o niespe na 400 du ych centrów handlowych, zró nicowanych pod k tem lo-
kalizacji, powierzchni i ró norodno ci jej wykorzystania, formy architektonicznej, 
oferty handlowej, gastronomicznej czy rozrywkowej.

1  Wk ad autorów w publikacj : Romanowska A. 70%, Jamroz K. 30%
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Centrum handlowe definiowane jest przez Mi dzynarodow  Rad  Centrów 
Handlowych (ICSC) jako „obiekt handlowy zaplanowany, wybudowany i zarz -
dzany jako odr bna ca o , cz cy lokale handlowe, us ugowe i cz  wspóln ,
o minimalnej powierzchni wynajmu brutto (GLA) 5 000 m2” [1]. Spo ród wielu 
podzia ów, istotny dla celów artyku u jest podzia  centrów handlowych na ge-
neracje, wyró niaj ce si  mi dzy sob  przede wszystkim powierzchni  sprzeda-
y i wykorzystaniem tej powierzchni, tj. ilo ci i udzia u g ównych najemców, czy 

udzia u i ilo ci sklepów w galerii handlowej, form  architektoniczn , rodzajem 
i pojemno ci  parkingu oraz liczb  i rodzajem funkcji pe nionych przez poszcze-
gólne obiekty. Podczas, gdy pierwsza i druga generacja to przede wszystkim obiek-
ty o du ym udziale g ównego najemcy, zlokalizowane poza obszarami centralnymi 
miasta, trzecia i wy sze generacje, to du e galerie handlowe funkcjonuj ce prze-
wa nie w ródmie ciach, dzielnicach handlowych o du ym nat eniu ruchu piesze-
go czy przy g ównych ci gach ulic. 

W tabeli 1 przedstawiono charakterystyki trzech wielkopowierzchniowych 
obiektów handlowych ró nej generacji zlokalizowanych w Gda sku. W zale no ci
od generacji centra handlowe przyci gaj  ró nych klientów, generuj  ruch o ró -
nej wielko ci i ró nym udziale podró y samochodami osobowymi czy transpor-
tem zbiorowym, a tak e przyci gaj  ró n  liczb  odwiedzaj cych, korzystaj cych
z oferty niehandlowej obiektów. 

Tab. 1. Porównanie obiektów handlowych w zale no ci od ich generacji i odleg o ci od centrum miasta [2]

W niniejszej pracy skoncentrowano si  przede wszystkim na wielkopowierzch-
niowych obiektach handlowych trzeciej i wy szych generacji ze wzgl du na ich 
charakterystyk , lokalizacj  w obszarach o du ych nat eniach ruchu drogowego, 
a przez to stosunkowo du ym wp ywie na funkcjonowanie przyleg ego uk adu
transportowego. Na podstawie studiów literatury oraz bada  w asnych, przepro-
wadzonych w centrach handlowych w Trójmie cie [3], scharakteryzowano tego 
rodzaju obiekty. W szczególno ci skoncentrowano si  na analizie obs ugi transpor-
towej, wielko ci generowanego ruchu, oddzia ywaniu na przyleg y uk ad transpor-
towy oraz analizie problemów parkingowych. W artykule podj to równie  próby 
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wyznaczenia zale no ci wyst puj cych pomi dzy ró nymi parametrami centrów 
handlowych oraz okre lono mo liwo ci modelowania wybranych charakterystyk 
i wykorzystania zbudowanych modeli.

2. Problemy obs ugi transportowej centrów handlowych trzeciej generacji

Przyk ad w tabeli 1 pokazuje, e centra handlowe trzeciej generacji zlokali-
zowane s  najcz ciej w obszarach ródmiejskich czy w handlowych dzielnicach 
miast, charakteryzuj  si  ma  powierzchni  dzia ki w porównaniu do obiektów 
ni szych generacji, za to o wiele intensywniej wykorzystan  (wy sza jest inten-
sywno  funkcji handlowej). W obiektach tych supermarket stanowi niewielki 
udzia  wykorzystywanej powierzchni handlowej obiektów, uwaga koncentrowana 
jest natomiast na zapewnieniu rozbudowanej, ró norodnej galerii handlowej, wraz 
z punktami us ugowymi, gastronomicznymi czy rozrywkowymi. 

Ze wzgl du na lokalizacj  obiekty trzeciej generacji koncentruj  si  na zapew-
nieniu dobrej dost pno ci dla klientów korzystaj cych ze rodków transportu zbio-
rowego i pieszych. Cz sto wraz z budow  centrum handlowego powstaje odpo-
wiednia infrastruktura dla klientów niezmotoryzowanych – przej cia dla pieszych, 
chodniki, przystanki. Z drugiej strony obiekty handlowe musz  równie  zapewni
mo liwo  korzystania z obiektu klientom zmotoryzowanym, oferuj c parking 
o okre lonej pojemno ci, któr  zdefiniowa  mo na jako poda  miejsc parkingo-
wych danego centrum handlowego. Na rysunku 1 przedstawiono wykres opisuj -
cy zale no  zachodz c  pomi dzy liczb  oferowanych miejsc parkingowych a po-
wierzchni  handlow  wybranych polskich centrów handlowych ró nych generacji. 
Zauwa y  mo na, e im wi ksza powierzchnia sprzeda y centrum handlowego, 
tym wi ksza poda  miejsc parkingowych.

Rys. 1. Poda  miejsc parkingowych w polskich centrach handlowych [3]

Poda  miejsc parkingowych w poszczególnych obiektach handlowych powinna 
odpowiada  potrzebom zmotoryzowanych klientów centrów, tzn. spe nia  zapo-
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trzebowanie klientów na miejsca postojowe w dni typowe oraz w okresach zwi k-
szonego ruchu o charakterze handlowym. Istniej  ró ne podej cia do projektowania 
liczby miejsc parkingowych w wielkopowierzchniowych obiektach handlowych. 
Przede wszystkim plani ci korzystaj  z minimalnych wymaga  parkingowych (je-
dynie w przypadku obszarów ródmiejskich okre la si  wska niki maksymalne, ze 
wzgl du na polityk  parkingow  i celowe ograniczanie ruchu ko owego), okre la-
nych przez urbanistów w studiach uwarunkowa  i kierunków zagospodarowania 
przestrzennego miast (tabela 2). Okre lone wska niki parkingowe przyjmuje si
wyj ciowo, dodatkowo konieczne s  indywidualne studia uwzgl dniaj ce warunki 
ruchu, zapotrzebowanie na miejsca parkingowe, polityk  parkingow  oraz podzia
zada  przewozowych [3]. 

Tab. 2. Wska niki parkingowe dla obiektów handlowych o powierzchni sprzeda y pow. 2000 m2 [3]

W tabeli 3 przedstawiono rozk ady sezonowej zmienno ci wielko ci sprzeda y
i wielko ci generowanego ruchu przez centra handlowe w ci gu roku na podstawie 
bada  ameryka skich [5]. Z przedstawionych wyników bada  wynika, e analizo-
wane centra handlowe s  znacznie obci one w miesi cach listopad i grudzie . Za-
lecan  w ród ach ameryka skich (Urban Land Institute) metod  okre lania liczby 
miejsc parkingowych odpowiadaj cej zapotrzebowaniu na nie jest bazowanie na 
pomiarach z „dwudziestej godziny”, czyli dwudziestej najbardziej obci onej godziny 
w ci gu roku, dla której powinno si  okre la  wymagania dotycz ce parkingów 
przy centrach handlowych. Zgodnie z ameryka skimi badaniami okre lenie ta-
kiej godziny jako podstawy dla projektowania pozwala w rezultacie na stworzenie 
odpowiedniej ilo ci miejsc dla bywalców i pracowników obiektu handlowego pod-
czas conajmniej 3000 godzin w ci gu roku, kiedy centrum jest otwarte. Podczas 
ok. 40% tych godzin ponad po owa miejsc parkingowych b dzie wolna. Jednak 
podczas 19 godzin w ci gu roku (przypadaj cych na ok. 10 dni w roku) bywalcy 
mog  nie znale  zbyt szybko miejsca parkingowego [4]. „Dwudziesta godzina”
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w wi kszo ci badanych ameryka skich centrów handlowych przypada na po ow
grudnia.

Tab. 3. Sezonowa zmienno  wielko ci sprzeda y i wielko ci generowanego ruchu przez centra handlowe 

na podstawie bada  ameryka skich [5]

Zapewnienie kierowcom mo liwo ci parkowania w centrach handlowych zlo-
kalizowanych w obszarach centralnych miast wi e si  ze znacznym zwi kszeniem
liczby podró y samochodowych. Wzrost nat enia ruchu powi zany z zakupami 
zwykle obserwuje si  w weekendy, dni wolne od pracy lub w godzinach po pracy. 
W typowych dniach tygodnia szczyt handlowy cz sto w znacznej cz ci pokrywa 
si  z popo udniowym szczytem transportowym. Jedn  z konsekwencji zwi kszo-
nego ruchu samochodowego jest dodatkowe obci enie systemu transportowego 
miasta, a przez to wyd u enie czasu wszystkich podró y na jego obszarze. Gene-
rowanie ruchu o nat eniach, które mog  zagra a  sprawnemu funkcjonowaniu 
przyleg ego uk adu transportowego, w szczególno ci, gdy cechuje si  on ma ymi
rezerwami przepustowo ci mo e natomiast doprowadza  do konfliktu ruchu lokal-
nego z ruchem dojazdowym do centrów handlowych [6] i przeci enie s siednich
skrzy owa  w szczególno ci w godzinach szczytu transportowego i handlowego. 

Do okre lenia wielko ci ruchu generowanego przez wielkopowierzchniowe 
obiekty handlowe i okre lenia zwi zku pomi dzy ich powierzchni , typem czy lo-
kalizacj  a generowanym ruchem s u  m.in. metody prognozowania oparte na 
powierzchni obiektu i odpowiadaj cej mu ilo ci miejsc postojowych czy metody 
szacowania bior ce pod uwag  prognozowan  liczb  klientów wraz z prefero-
wanym przez nich rodkiem transportu. Pos u y  do nich mog  dane takie jak: 
liczba samochodów doje d aj cych na parkingi centrów handlowych, nape nienie
tych pojazdów, liczba osób podró uj cych transportem zbiorowym oraz pieszo do 
centrów handlowych czy cechy charakterystyczne podró y zwi zanych z centrami 
handlowymi. Mo liwe jest równie  okre lenie tzw. wska nika generowania podró y,
który ITE2 definiuje jako „liczb  podró y zmotoryzowanych, które zaczynaj  lub ko cz
si  w danym obiekcie podczas okre lonego okresu czasu” [7]. Metody i modele gene-

2  Institute of Transport Engineers
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rowania podró y przez wielkopowierzchniowe obiekty handlowe mog  pos u y
do ró norodnych analiz i prognoz ruchu w mie cie, oceny oddzia ywania obiektu 
handlowego na system transportowy miasta, na rodowisko oraz bada  wp ywu
centrów handlowych na zagospodarowanie przestrzenne miast.

3. Badania obs ugi transportowej wybranych centrów handlowych 
w Trójmie cie

W listopadzie 2009 roku przeprowadzono badania ruchu w wybranych cen-
trach handlowych trzeciej generacji w Trójmie cie, obejmuj ce obiekty: Centrum 
Handlowe Madison, Centrum Handlowe Manhattan, Galeri  Ba tyck , Alfa Cen-
trum i Galeri  Przymorze w Gda sku oraz Galeri  Handlow  Klif i Centrum Han-
dlowe Batory w Gdyni. Lokalizacja tych obiektów przedstawiona zosta a na ry-
sunku 2. Charakterystyka badanych centrów handlowych oraz zestawienie danych 
dotycz cych dost pno ci rodków transportu zbiorowego zosta y przedstawione 
w tabelach 4-5.

Rys. 2. Lokalizacja badanych centrów handlowych w Trójmie cie ( ród o: Google Earth)

D
o

w
nl

o
ad

ed
 f

ro
m

 m
o

st
w

ie
d

zy
.p

l

http://mostwiedzy.pl


185RUCHOTWÓRCZO  WIELKOPOWIERZCHNIOWYCH OBIEKTÓW HANDLOWYCH...

Tab. 4. Zestawienie parametrów charakteryzuj cych badane centra handlowe [3]

Tab. 5. Zestawienie danych dotycz cych dost pno ci badanych centrów handlowych dla klientów nie-

zmotoryzowanych [3]

Przeprowadzone badania obejmowa y: pomiar nat enia ruchu osób wchodz -
cych i wychodz cych z obiektów, pomiar nat enia ruchu pojazdów wje d aj cych
i wyje d aj cych z parkingów badanych obiektów, pomiar nape nienia w pojaz-
dach wje d aj cych i wyje d aj cych z parkingów badanych obiektów oraz po-
miar wykorzystania pojemno ci parkingów. Badania nat e  i pomiary parkingo-
we w powy szych obiektach przeprowadzone zosta y w typowym dniu tygodnia 
(czwartek), w godzinach 14:00-19:00, przypadaj cych na godziny szczytu handlo-
wego w badanych centrach handlowych. 

Wyniki pomiarów pozwoli y na dokonanie analizy obs ugi transportowej ba-
danych obiektów oraz porównanie wska ników funkcjonowania poszczególnych 
obiektów w zale no ci od powierzchni sprzeda y, liczby miejsc parkingowych czy 
odleg o ci od centrum miasta. W analizie porównano liczb  klientów w poszcze-
gólnych obiektach oraz czas wyst powania szczytu handlowego (rys. 3). Ponadto 
zestawiono ze sob  nat enia ruchu pojazdów wje d aj cych na parking i z niego 
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wyje d aj cych (rys. 4), nape nienia pojazdów w poszczególnych obiektach (rys. 5) 
czy udzia  podró y zmotoryzowanych (rys. 6).

Rys. 3. Porównanie czasu wyst powania szczytu handlowego w obiektach na podstawie liczby klientów 

wchodz cych do badanych centrach handlowych w typowym dniu tygodnia [3]

Rys. 4. Zestawienie nat e  ruchu pojazdów wje d aj cych na parkingi i z nich wyje d aj cych

w poszczególnych centrach handlowych [3]

Rys. 5. rednie nape nienia pojazdów wje d aj cych na parkingi centrów handlowych [3]
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Rys. 6. redni udzia  podró y zmotoryzowanych do poszczególnych centrów handlowych [3]

Uzyskane wyniki bada  pozwoli y na nast puj ce stwierdzenia. Szczyt handlo-
wy w wi kszo ci badanych obiektów przypada na godziny popo udniowe 16:00-
17:00. redni rozk ad kierunkowy podró y pojazdów w tej godzinie wynosi 52% 
pojazdów wje d aj cych i 48% pojazdów wyje d aj cych. Najwi cej podró y ge-
nerowanych jest przez dobrze zlokalizowane, o du ej dost pno ci centra handlo-
we Galeria Ba tycka w Gda sku i Klif w Gdyni, które posiadaj  bardzo du
powierzchni  handlow  oraz atrakcyjn  ofert  handlow  i parkingow . Najwi k-
szy udzia  podró y zmotoryzowanych (powy ej 40%) obserwuje si  w obiektach 
najbardziej oddalonych od centrum miasta, a wi c o mniejszej dost pno ci trans-
portu zbiorowego. rednie nape nienie wje d aj cych pojazdów w analizowanych 
centrach handlowych zawiera si  w przedziale 1,4-1,66 osób na pojazd, przy czym 
najwy sze nape nienia zaobserwowano w Galerii Ba tyckiej ( rednie nape nienie
w godz. 14:00-19:00 wynios o powy ej 1,65 osoby na pojazd).

4. Badanie zale no ci pomi dzy charakterystykami centrów handlowych 
i wielko ci  ruchu

Zebrane dane pozwoli y na zbadanie zale no ci wyst puj cych pomi dzy para-
metrami wielkopowierzchniowych obiektów handlowych trzeciej generacji a po-
mierzonymi warto ciami charakterystyk transportowych. Zale no ci badano dla 
danych pomierzonych w okresie godzinnym (dla potrzeb analizy przyj to godzin
szczytu handlowego 16:00-17:00 i dla takiego przedzia u czasu badano analizo-
wane zale no ci).

Wzoruj c si  na badaniach prowadzonych przez ITE, dla centrów handlowych 
trzeciej generacji w Trójmie cie sprawdzono przede wszystkim zale no ci wyst -
puj ce pomi dzy powierzchni  sprzeda y analizowanych centrów handlowych, 
a liczb  generowanych podró y samochodowych i liczb  zaparkowanych pojaz-
dów. Otrzymane wyniki przedstawiono w postaci wykresów rozrzutu. W analizach 
pomini to centrum handlowe Batory ze wzgl du na trudno  w ocenie, jaki ruch 
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jest w rzeczywisto ci generowany przez obiekt (Batory posiada bezp atny parking 
bez ogranicze  dost pu dla pojazdów nie b d cych klientami obiektu). Na rysun-
kach 7 - 9 przedstawiono wykresy zale no ci pomi dzy powierzchni  sprzeda y
w analizowanych centrach, a analizowanymi parametrami transportowymi. Jak 
mo na zauwa y czna liczba podró y generowanych przez trójmiejskie centra 
handlowe trzeciej generacji waha si  w granicach ok. 12-30 podró y na ka de
1000 m2 powierzchni sprzeda y. Spo ród tych podró y ok. 52% stanowi  pojazdy 
wje d aj ce, a 48% wyje d aj ce z centrum handlowego. W przypadku wy cznie
podró y wjazdowych w trójmiejskich obiektach zakres wska ników generowania 
podró y wjazdowych wynosi ok. 8-15 podró y na 1000 m2 GLA. Na rys. 9 zesta-
wiono liczb  pojazdów zaparkowanych na parkingu w zale no ci od powierzchni 
sprzeda y – liczba ta waha si  w granicach 6-25 zaparkowanych pojazdów na 
ka de 1000 m2.

Rys. 7. Wykres zale no ci liczby podró y generowanych przez centra handlowe trzeciej generacji w Trój-

mie cie od ich powierzchni sprzeda y w 1000 m2

ród o: opracowanie w asne

Rys. 8. Wykres zale no ci liczby podró y wjazdowych generowanych przez centra handlowe trzeciej 

generacji w Trójmie cie od ich powierzchni sprzeda y w 1000 m2

ród o: opracowanie w asne
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Rys. 9. Wykres zale no ci zaj to ci miejsc parkingowych w centrach handlowych trzeciej generacji 

w Trójmie cie od ich powierzchni sprzeda y w 1000 m2

ród o: opracowanie w asne

Analizowano tak e si  zale no ci wyst puj cych pomi dzy parametrami cen-
trów handlowych trzeciej generacji w Trójmie cie (powierzchnia sprzeda y GLA, 
liczba miejsc parkingowych LMP, odleg o  od centrum miasta ODL, dost pno
dla transportu zbiorowego oraz atrakcyjno  handlowa obiektów) a liczb  podró y
generowanych LPG przez obiekty, udzia em podró y zmotoryzowanych UPZ (po-
dró y samochodem osobowym), wska nikiem generowania podró y WGP czy na-
pe nieniem pojazdów NP. Uzyskane wyniki (w postaci macierzy korelacji) pozwoli-
y na podj cie prób modelowania ruchu w centrach handlowych trzeciej generacji, 

bazuj c na danych z trójmiejskich centrów handlowych. Wykorzystuj c wyniki 
bada , podj to prób  opracowania modeli udzia u podró y zmotoryzowanych 
UPZ do obiektów handlowych, zaj to ci parkingu ZAJ czy atrakcyjno ci ATR 
(liczonej jako stosunek liczby klientów do powierzchni sprzeda y) w zale no ci od 
czynników takich jak: powierzchnia sprzeda y GLA, liczba miejsc parkingowych 
LMP i odleg o  od centrum miasta ODL.

W zwi zku z wyst powaniem bardzo silnej zale no ci pomi dzy udzia em po-
dró y zmotoryzowanych do obiektów i liczb  miejsc parkingowych, a odleg o ci
od centrum miasta stworzono model pozwalaj cy na wyznaczenie udzia u podró y
zmotoryzowanych do tych obiektów, opisany wzorem (1).

                               UPZ = a * LMPb * exp(c * ODL) (1)

gdzie:
UPZ - udzia  podró y zmotoryzowanych do centrum handlowego,
ODL - odleg o  obiektu od centrum miasta [km],
LMP - liczba miejsc parkingowych nale cych do obiektu.

Uzyskany model pozwala na oszacowanie udzia u klientów podró uj cych sa-
mochodami osobowymi w ród wszystkich klientów obiektu. Na jego podstawie, 
znaj c nat enie ruchu wjazdowego i wyjazdowego z centrum handlowego, mo na
oszacowa  liczb  klientów odwiedzaj cych obiekt. Dla powy szej zale no ci uzy-
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skano dopasowanie niespe na 80% (wspó czynnik determinacji R2=0,78), przy 
b dzie wynosz cym ok. 13% (wspó czynnik zmienno ci losowej V =0,134). Na 
rys. 10 pokazano jak zmienia si  udzia  podró y zmotoryzowanych w obiektach 
handlowych trzeciej generacji w zale no ci od odleg o ci od centrum miasta i przy 
ró nej ofercie parkingowej. Jak mo na zaobserwowa  czym wy sza liczba miejsc 
parkingowych i czym wi ksza odleg o  od centrum miasta tym udzia  podró y
zmotoryzowanych w podró ach do obiektów jest wy szy. Wyniki modelowania 
mo na t umaczy  faktem, e w miastach wraz z odleg o ci  od centrum miasta 
maleje dost pno  transportu zbiorowego, wi c klienci cz ciej korzystaj  z samo-
chodu.

Rys. 10. Udzia  podró y zmotoryzowanych w zale no ci od odleg o ci od centrum miasta oraz liczby 

miejsc parkingowych – model 2 
ród o: opracowanie w asne

Kolejna z analizowanych zale no ci pozwala na oszacowanie zaj to ci parkingu 
ZAJ w zale no ci od liczby miejsc parkingowych LMP i odleg o ci obiektu od 
centrum miasta. W modelu (wzór 2) uzyskano do  wysokie dopasowanie rz du
72% przy b dzie prognozy wynosz cym ok. 15%. Wyniki modelowania wskazu-
j , e zaj to  parkingu ro nie wraz ze spadkiem liczby miejsc parkingowych i wraz 
ze zbli aniem si  do centrum miasta. Takie wyniki mo na wyt umaczy  faktem, 
e w strefach centralnych miast polityka parkingowa oraz intensywna zabudowa 

miejska powoduj , e oferta parkingowa wielkopowierzchniowych obiektów han-
dlowych w centrach miast jest cz sto gorsza ni  w bardziej oddalonych obiektach. 
Ponadto z parkingów przy centrach handlowych ze wzgl du na trudno ci z par-
kowaniem w centrum miasta, mog  korzysta  równie  kierowcy i pasa erowie
samochodów, którzy nie s  klientami obiektów, nawet pomimo op at (niekiedy 
op aty za parkowanie na parkingu obiektu niewiele ró ni  si  od op at za parkowa-
nie w strefie p atnego parkowania – np. w galerii handlowej Madison w centrum 
Gda ska pierwsze pó  godziny jest za darmo, a nast pna rozpocz ta godzina kosz-
tuje 3 z ; op ata w parkometrze kosztuje 3 z  za pierwsz  godzin ).
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                                 ZAJ = a * ODL + b * LMP + c (2)
gdzie:
ZAJ – zaj to  parkingu [%].

Wyst powanie silnych zale no ci zaobserwowano równie  pomi dzy atrak-
cyjno ci  centrum handlowego ATR (liczba osób wchodz cych w ci gu godziny) 
w zale no ci od ich powierzchni sprzeda y GLA a odleg o ci  od centrum miasta 
ODL (wzór 3): 

                               ATR = a * GLAb * exp(c * ODL) (3)
gdzie:
ATR - atrakcyjno  centrum handlowego [os./100m2 GLA],
GLA - powierzchnia sprzeda y [m2].

W modelu uzyskano rednie dopasowanie rz du ok. 60% (R2=0,59) przy 
czym b d prognozy wynosi niewiele ponad 21% (V =0,213). Dla sprawdzenia 
poprawno ci modelu utworzono wykres przedstawiaj cy zmienn  g sto ci liczby 
klientów w zale no ci od danych odleg o ci od centrum miasta i okre lonych po-
wierzchni sprzeda y (rys. 11).

Rys. 11. Atrakcyjno  centrum handlowego w zale no ci od powierzchni sprzeda y i odleg o ci

od centrum miasta 
ród o: opracowanie w asne

Na podstawie powy szego wykresu mo na zauwa y , e im wi ksza powierzch-
nia handlowa obiektu i im dalej od centrum miasta obiekt si  znajduje, tym liczba 
klientów przypadaj cych na 100 m2 powierzchni sprzeda y jest mniejsza. Z regu y
im bli ej centrów miast zlokalizowane s  obiekty tym charakteryzuj  si  wi ksz
intensywno ci  funkcji handlowej, us ugowej i gastronomicznej (iloraz powierzch-
ni us ugowych/ sprzeda owych i powierzchni dzia ki, na której obiekt si  znajduje), 
ale te  wi kszym nat eniem ruchu pieszego w okolicach obiektu, co w rezultacie 
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powoduje, e liczba osób wchodz cych do obiektu jest wi ksza im bli ej centrum 
miasta, pomimo e powierzchnia GLA jest mniejsza.

Przedstawione modele pozwalaj  na obliczenie poszczególnych charakterystyk 
centrów handlowych trzeciej generacji posiadaj c dane o powierzchni sprzeda y, 
liczbie miejsc parkingowych czy lokalizacji tych obiektów. Zaprezentowane mode-
le opracowano na podstawie danych z siedmiu trójmiejskich centrów handlowych, 
w zwi zku z czym nie mog  by  wykorzystywane jako narz dzie do obliczania 
wybranych charakterystyk w innych miastach, a pokazuj  tylko jakie s  mo li-
wo ci modelowania ruchu generowanego przez centra handlowe. W przypadku 
Trójmiasta (o pasmowym uk adzie sieci ulicznej) przeprowadzone analizy i próby 
modelowania pokaza y, e bardzo istotnym czynnikiem determinuj cym wielko
ruchu pojazdów i jego udzia  jest odleg o  od centrum miasta, jednak w przy-
padku miast o innym uk adzie zale no  ta mo e okaza  si  inna. St d te  w celu 
okre lenia przydatno ci modeli wymagane by oby sprawdzenie ich dla wi kszej
liczby obiektów równie  w innych polskich miastach.

5. Wnioski

Nieustanny rozwój i ci g e powstawanie coraz to wi kszych obiektów handlo-
wych w centrach miast wskazuje na konieczno  skoncentrowania wi kszej uwa-
gi na problemie funkcjonowania takich obiektów, prowadzenia kolejnych bada
i tworzenia nowych modeli s u cych do tworzenia prognoz i planowania centrów 
handlowych. W przypadku zbyt krótkowzrocznej polityki dotycz cej obs ugi
transportowej obiektów handlowych i wydawania zgody na ich lokalizacje bez 
odpowiednich analiz ruchu i oszacowania ich wp ywu na s siedni system trans-
portu, mo e doprowadzi  do zat oczenia ulic, utrudnie  dla u ytkowników ruchu 
(nie tylko tych korzystaj cych z us ug centrów handlowych) oraz utrudnie  przy 
wyje dzie z parkingu przy obiekcie handlowym. Konieczna jest wi c szczegó owa
analiza ka dego planowanego obiektu, a w szczególno ci prognoza wp ywu obiek-
tu handlowego na zazwyczaj mocno obci on  ju  przyleg  sie  transportow .

Przeprowadzone na przyk adzie Trójmiasta analizy pokaza y, e istnieje mo -
liwo  okre lenia na ile obiekty handlowe mog  wp ywa  na funkcjonowanie 
przyleg ego uk adu ulicznego poprzez wyznaczenie wielko ci ruchu generowane-
go przez te obiekty oraz zapotrzebowania na miejsca parkingowe oraz opisanie 
tych zale no ci za pomoc  prostych modeli matematycznych. Modele te mog  by
przydatne np. podczas badania wp ywu funkcjonowania centrów handlowych na 
przyleg  sie  uliczn  czy prognozowania ruchu w planowanych lub modernizo-
wanych obiektach. Uzyskane zale no ci jednak powinny zosta  sprawdzone dla 
wi kszej próby, co pozwoli oby na okre lenie ich prawid owo ci i istotno ci.

D
o

w
nl

o
ad

ed
 f

ro
m

 m
o

st
w

ie
d

zy
.p

l

http://mostwiedzy.pl


193RUCHOTWÓRCZO  WIELKOPOWIERZCHNIOWYCH OBIEKTÓW HANDLOWYCH...

Literatura

  [1] International Council of Shopping Centers: www.icsc.org. 
  [2] Ledwo  S., Wp yw wspó czesnych obiektów handlowych na struktur

ródmie . Rozprawa Doktorska. Politechnika Gda ska. Gda sk, 2008.
  [3] Czapiewska A., Analiza funkcjonowania wielkopowierzchniowych obiek-

tów handlowych. Praca dyplomowa in ynierska. Politechnika Gda ska.
Gda sk, 2010.

  [4] Studium uwarunkowa  i kierunków zagospodarowania przestrzennego 
Gdyni: www.gdynia.pl. 

  [5] Urban Land Institute. Parking requirements for shopping centers. Sum-
mary recommendations and research study report. Washington, 2003.

  [6] Institute of Transportation Engineers. Parking Generation, 3rd Edition. 
Washington, 2004.

  [7] ] Tracz M., Gaca S., Wp yw supermarketów na funkcjonowanie przyleg ej
sieci ulic. Transport Miejski 1-2/2001. Warszawa, 2001.

  [8] Institute of Transportation Engineers. Trip Generation, 8th Edition. 
Washington, 2008.

  [9] Albricht S., Górnikiewicz M., Ciepiela P., Problemy parkingowe i komu-
nikacyjne w rejonach wielkopowierzchniowych obiektów handlowych. 
Transport Miejski. 10/2000. Warszawa, 2000.

D
o

w
nl

o
ad

ed
 f

ro
m

 m
o

st
w

ie
d

zy
.p

l

http://mostwiedzy.pl

