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Streszczenie. Przy planowanin nowej inwestycji pojawia sig pytanie, jaki wplyw bedzie
miala jej lokalizacja na zwigkszenie potencjatu ruchotwirczego rejonu komunikacyjnego, w ktdrym
si¢ znajduje. Odpowied? na nie jest problematyczna zardwno w przypadku ruchun zwigzanego
z pracq orax zakupami jak i dostawami. Zwykle w takich przypadkach wykorzystywane sq
wskainiki generacji vuchu, niestety w Polsce nadal trudno dostgpne. W artykule przedstawiono
wyniki polskich badar nad generaciq ruchu cigzarowego przez rizne typy obiektiw. Wyniki po-
szezegdlnych badan pordwnano ze sobg. Podjeto probe stworzenia modeln potencjatiw ruchotwir-
czych dla pojedynczych generatordw ruchu, ktdry moze by wykorzystany w procesie oceny wplywu
planowanej imwestycji na przylegly siec drogowg.

Stowa kluczowe: transport tadunkiw, modelowanie potenciatow ruchotwirczych, wskaz-
niki generacji ruchu.

1. Wprowadzenie

Badania generacji ruchu pasazerskiego i ciezarowego zwiazanego z pojedynczymi
obiektami prowadzi sie w Polsce niezwykle rzadko. Administratorzy obiektéw zwy-
kle nie dostrzegaja takiej potrzeby lub posluguja sic wlasnymi badaniami, szerzej
niepublikowanymi. Jednak coraz czeSciej mamy do czynienia z sytuacja, w ktorej
inwestor realizujacy duzy obiekt handlowy lub magazynowy partycypuje w prze-
budowie sgsiadujacej infrastruktury transportowej. Z punktu widzenia inwestora
zasadnym byloby wiedzied, jak duzy ruch, zaréwno osobowy jak i ciezarowy, bedzie
generowany przez powstajacy obiekt. Daje to podstawe do negocjacji z urzedem
miasta lub gminy wysokosci partycypacji w kosztach przebudowy uktadu drogo-
wego. Z drugiej strony wlasciwy urzad, znajac szacunkowy poziom generacji ruchu,
moze z géry narzuci¢ na inwestora udzial w kosztach przebudowy infrastrukeury.

Z punktu widzenia planowania systeméw transportowych generacja ruchu
przez pojedyncze obiekty jest czescia skladowa pierwszego etapu klasycznego
czterostadiowego modelu, jakim jest wyznaczenie potencjaléw ruchotwérczych.
W odniesieniu do ruchu ciezarowego znajomos¢ generacji ruchu pojedynczych
obiektéw jest niezwykle istotna z uwagi na powiazanie poczatku i kofica przewozu
fadunku z konkretnym, tatwym do zlokalizowania punktem.
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Obiektowy model potencjaléw ruchotwérczych ma dwojakie zastosowanie.
Z jednej strony mozliwe jest okre$lenie ruchu generowanego przez dany obiekt na
etapie planowania. Z drugiej strony potencjal ruchotwérczy duzych generatoréw
ruchu ciezarowego (np. zaklady produkcyjne, centra logistyczne) moze shuzy¢ do
oszacowania, o ile zwiekszy sie potencjal rejonu komunikacyjnego w wyniku zlo-
kalizowania okreslonego obiektu w gminie. Zatem obiektowe generatory ruchu
wspoéltworza potencjal ruchotwérczy rejonu komunikacyjnego.

Celem artykulu jest podsumowanie dotychczasowych polskich badan nad ge-
neracja ruchu ciezarowego przez pojedyncze obiekty oraz propozycja wskaznikdw
generacji ruchu dla réznych typéw obiektdw.

2. Przeglad literatury

Modele obiektowe odnosza sie do pojedynczych generatoréw ruchu. Kazdy
obiekt, nawet dom jednorodzinny, jest pojedynczym generatorem ruchu, réwniez
ciezarowego (np. zwiazanego z wywozem $mieci lub dostawa przesylek kurier-
skich). Niemniej z punktu widzenia skali na ogét badane sa obiekty duze, takie
jak: centra logistyczne, zaklady produkcyjne lub wielkopowierzchniowe obiekty
handlowe. Z reguly w modelach obiektowych okreslane sa wskazniki generacji
ruchu (ang. trip generation rates), ktére okreslaja liczbe rozpoczetych i zakon-
czonych jazd samochodéw ciezarowych (lub innych pojazdéw), wzglednie tonaz
wyekspediowanych lub przyjetych tadunkéw:

e na 1000 m* powierzchni uzytkowej lub powierzchni zabudowy (ta druga

jest tatwiejsza do okreslenia),

e na jednego pracownika,
badz inna jednostke charakteryzujaca dany obiekt.

W badaniach pojedynczych generatoréw ruchu, jak réwniez w tworzeniu
modeli potencjaléw ruchotwérczych dla tego typu obiektéw dominuja Amery-
kanie. Mozna przytoczy¢ co najmniej kilkadziesigt przykladéw tego typu badan.
W amerykanskich publikacjach mozna znalez¢ badania: portéw morskich {1,5,81,
terminali kontenerowych {6}, ferm kurzych {41, sklepéw spozywczych {11}, ele-
watorow zbozowych {19} oraz obszaréw o réznym przeznaczeniu [2,17}. Publiko-
wane byly tez raporty, w ktérych prezentowano wyniki badad nad generacja ruchu
i w ktérych zestawiono wskazniki generacji ruchu dla r6znych obiektéw i réznych
czesci kraju {12,13,15,16,18,20,21}. Mozna stwierdzié, ze badania amerykanskie,
pomimo ze bardzo szerokie, czesto byly wykonywane 20-30 lat temu. Jednocze-
$nie mozna zauwazy¢ duze réznice wskaznikéw generacji ruchu dla tych samych
typ6ow obiektéw, ale badanych w innych okresach czasu lub w innych rejonach kra-
ju. W przypadku portéw morskich na uwage zastluguje zastosowanie sztucznych
sieci neuronowych.

Na tym tle badania europejskie wygladaja skromnie. Mozna tu przytoczy¢ ba-
dania holenderskie {71 dotyczace firm z réznych sektoréw gospodarki. W Polsce
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badania zorientowane tylko na identyfikacje generowanego ruchu ciezarowego
prowadzone byly we Wroctawiu {22}, w ramach prac dyplomowych realizowanych
na Politechnice Krakowskiej {3,9,14} oraz w ramach badan wlasnych autora {10}.

3. Wyniki badan i model potencjatéw ruchotwérczych

W tej czesci artykulu przedstawione zostana wyniki badan polskich. Przyto-
czone i poréwnane zostana wyniki uzyskane w badaniach wlasnych autora i po-
zostalych badaniach. Przedstawione zostana wyniki i modele dla czterech typéw
obiektéw: centréw logistycznych, zakladéw produkcyjnych, wielkopowierzch-
niowych sklepéw budowlanych i wielkopowierzchniowych centréw handlowych.
W tekscie i tabelach wykorzystywane beda nast¢pujace skréty:

e SD — lekkie samochody ciezarowe (dostawcze) o dopuszczalnej masie catko-

witej (DMC) ponizej 3,5 ¢,
SC — samochody ciezarowe bez przyczep,
SCP - samochody ciezarowe z przyczepami i ciagniki siodlowe z naczepami.

3.1. Centra logistyczne

Biorac pod uwage specyfike centréw logistycznych przeprowadzono pomiar
dobowy dla dwéch tego typu obiektéw, rézniacych sie od siebie formg uzytko-
wania, w ramach badad wlasnych autora. W CL1 (Panattoni Park, Skawina) po-
wierzchnie magazynowe wynajmowane sa przez rozne firmy, natomiast CL2 (MIX
Electronics, Skawina) wykorzystywane jest tylko przez jedna firme zajmujaca si¢
sprzedaza artykuléw gospodarstwa domowego.

Uzyskane z pomiaréw potencjaly ruchotwércze zostaly przedstawione w tab. 1
w wierszach nazwanych A. W kolejnych wierszach (B i C) przedstawiono odpo-
wiednio wskazniki generacji ruchu na 1000 m? powierzchni zabudowy oraz wskaz-
niki generacji ruchu na 1 ar powierzchni terenu.

Tabela 1. Poréwnanie wskaznikiw generacji ruchu dla dwich centréw logistycznych, pomiar dobowy

(jazd/dobe)}

Dobowa liczba jazd samochodow cigiarowych (A)
Dobowy wskaznik generacji ruchu na 1000 m? powierzchni zabudowy (B)

Centrum Dobowy wskaznik generacji ruchu na 1 ar powierzchni terenu (C)
logistyczne

Potencjal wytwarzajqcy Potencjal absorbujqcy

A
CL1 B
C
A
CL2 B
C

Zridto: opracowanie wiasne



260 Kulpa T.

Wyniki dobowych pomiaréw ruchu potwierdzajg wstepne przypuszcze-
nia o zréznicowaniu wartosci wskaznikéw generacji ruchu dla potencjatu
wytwarzajacego i absorbujacego. Nieréwnosci te wystepuja dla wszystkich typow
pojazddw, czego przyczyna moze by¢ daleki transport (miedzynarodowy, krajowy)
zwigzany z obiektem. Potwierdzenie tej tezy mozliwe byloby po wykonaniu badad
ankietowych wsréd kierowcéw lub uzyskaniu bazy danych od administratora
obiektu. Zauwazalne jest réwniez zréznicowanie wskaznikéw generacji ruchu
pomiedzy centrami logistycznymi CL1 i CL2. Wynika to gléwnie z innego
charakteru obu obiektéw.

Analizujac dalej specyfike centréw logistycznych przeprowadzono badanie na
tym samym obiekcie (CL P6Hanki 82 w Krakowie) w ciagu dwéch dni w odstepie
tygodnia. Wyniki pomiaréw oraz obliczone na ich podstawie wskazniki generacji
ruchu przedstawiono w tab. 2. Badane centrum logistyczne funkcjonuje w godzi-
nach 6:00 — 18:00.

Tabela 2. Pordwnanie wskazinikiw generacyi ruchu dla centrum logistycznego dla dwéch dni pomiaro-
wych, okres pomiaru 6:00 — 18:00 {jazd/12 godzin}

Liczba jazd samochodéw cieiarowych oraz_
Nr Data Wskaznik generacji ruchu na 1000 m? powierzchni zabudowy
pomiaru pomiaru Potencjal wytwarzajqcy Potencjal absorbujqcy

SD N N4 SD SC scp

I 20-10-2011 23 11 8 31 15 9
(czwartek) 5,1 2,5 1,8 6,9 3.4 2,0

5 27-10-2011 18 5 13 23 11 14
(czwartek) 4,0 1,1 2,9 5,1 2,5 3,1

Zridto: opracowanie wlasne

Réwniez w tym przypadku zauwazalna jest spora réznica pomiedzy wskazni-
kami generacji ruchu dla potencjalu wytwarzajacego i absorbujacego. Poza tym
zauwazy¢ mozna zréznicowanie pomiedzy poszczegélnymi dniami pomiarowy-
mi, co potwierdza duza losowa zmienno$¢ ruchu ci¢zarowego.

3.2. Wielkopowierzchniowe sklepy budowlane

W pracy dyplomowej {91, ktdrej konsultantem byl autor niniejszego artyku-
ta, dyplomant miat do dyspozycji zapis wjazdéw i wyjazdéw samochodéw reali-
zujacych dostawy do jednego z wielkopowierzchniowych sklepéw budowlanych
w Krakowie (sklep OBI przy ul. Wielickiej) z 75 kolejnych dni. Niestety, formu-
larz nie zawieral podziatu na typy samochodéw ciezarowych (SD, SC i SCP). Na
podstawie wpisanej w arkuszu marki pojazdéw oraz czaséw roztadunku zostaly
one sklasyfikowane do dwéch grup: samochody lekkie (o DMC do 3,5 tony,
czyli samochody dostawcze) oraz samochody ciezkie (0 DMC powyzej 3,5 tony,
czyli SC i SCP). Zauwazono wyrazne zréznicowanie w liczbie dostaw pomiedzy
grupami dni: poniedziatek, Sroda i piatek oraz wtorek i czwartek, co zostalo
potwierdzone analizg wariancji i testami istotnosci dla dwéch wartosci $rednich
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[91. W okresie 9:00 — 12:00 realizowanych bylo przeszto 50% przyjec towaru.
Dostawy odbierane byly przez obstuge sklepu tylko w godzinach 8:00 — 16:00.
Wskazniki generacji ruchu opracowane w ramach {9} na podstawie danych uzy-
skanych od administracji sklepu zostaly przedstawione w tab. 3 w wierszach
415. W wierszach 1, 2 i 3 zamieszczono wskazniki generacji ruchu uzyskane
w ramach badan wlasnych autora dla trzech réznych wielkopowierzchniowych
sklepéw budowlanych.

Tabela 3. Wskazniki generacji ruchu dla wielkopowierzchniowych sklepéw budowlanych — tylko do-

stawy
Wskaznik generacji ruchu na 1000 m?
. . powierzchni zabudowy |jazd/dobe]
Obickt Data pomiaru Potencjal wytwarzajqcy i absorbujqcy
SD SC Scp Lacznie
Leroy-Merlin, 27-10-2011
Modlniczka (czwartek) 1.3 0,56 0,44 23
OBI, Krakow, 27-10-2011
ul. Bora-Komorowskiego (czwartek) 0.93 0,65 0,19 18
Castorama, Krakow, 28-10-2011
ul. Stawka (piatek) 2,3 13 0,23 3,9
02-11-2009+15-01-2010, facznie 75 dni 16 12 23
OBI, Krakow, (poniedziatki, $rody, piatki) ’ i ’
ul. Wielicka 02-11-2009+15-01-2010, tacznie 75 dni 1.9 13 39
(wtorki, czwartki) ’ ’ ’

Zridto: opracowanie wilasne

Nadal zauwazalne sa réznice pomiedzy wskaznikami generacji dla poszcze-
gblnych obiektéw. Rozbieznosci sa mniejsze dla SC oraz SCP traktowanych tacz-
nie i siegaja kilkunastu procent. Nieco wigksze rozbiezno$ci zauwazalne sa dla
samochoddéw dostawczych, co przeklada sie na réznice w sumarycznym wskaz-
niku generacji ruchu. Niemniej uzyskane wyniki mozna uznaé za obiecujace
i potwierdzajace stusznosé przyjetego kierunku badan. Nalezy przypomnied, ze
w tab. 3 przedstawiono wskazniki generacji ruchu tylko dla realizacji dostaw
towaréw do sklepéw. Nie sg tu ujeci klienci sklepé6w dojezdzajacy np. samocho-
dami dostawczymi.

3.3. Wielkopowierzchniowe centra handlowe

W ramach pracy dyplomowej [14}, konsultowanej przez autora niniejszego
artykulu, stworzono model potencjaléw ruchotwérczych dla dostaw do duzych
centréw handlowych w Krakowie. Pomiary ruchu wykonane zostaly w godzi-
nach 8:00 — 16:00 i obejmowaly rejestracje godziny wjazdu i wyjazdu samocho-
déw realizujacych dostawy w podziale na trzy grupy: SD, SC i SCP.
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Tabela 4. Wskazniki generacji ruchu dla centréw handlowych w Krakowie

Wskaznik generacji ruchu [jazd/1000 m*
p. Obickt Ponfierzchnia uiytkowa POWiei:zchni uz'ytkfwej/ 8 godzin]
obiektu [1000 m?] *** ([jazd/1000 m*/dobe] **)
SD SC scp
1 CH Bonarka (Krakow) 91,0 0,47 (0,94) 0,52 (1,04) 0,16 (0,32)
2 CH Galeria Krakowska 60,0 1,30 (2,60) 0,85 (1,70) 0,23 (0,46)
3 | CH Galeria Kazimierz (Krakow) 36,2 1,33 (2,66) 0,94 (1,88) 0,17 (0,34)
4 CH Plaza (Krakow) 30,4 1,09 (2,18) 0,53 (1,06) 0,07 (0,14)
CH M1 (Krakéw
5 (pomiar 25)_10_201)1) 53,7 0,52 (1,04) 0,22 (0,44) 0,26 (0,52)
CH M1 (Krakow
6 (pomiar 2(7_10_201)1) 53,7 0,69 (1,38) 0,52 (1,04) 0,24 (0,48)
7 Carrefour (Wroctaw) 36,7 2,23% 1,63* 0,33*
8 CH Korona (Wroctaw) 58,0 3,14* 1,69* 0,76*

* wskainiki dobowe cytowane za {22}
% yskainiki dobowe rozszerzone na podstawie badai wroclawskich {22}, wspélczynnik rozszerzenia z pomiaru 8-godzinnego do
doby wynosi 2,00
*H% dane pozyskane ze stron internetowych centrow handlowych (pozycje 1+06) oraz z {22} (pozycje 7 7 8)
Zrédlo: opracowanie whasne

Z uwagi na krétszy, w stosunku do godzin funkcjonowania centréw handlo-
wych okres pomiaru, wskazniki generacji ruchu dla badan wykonanych w Krako-
wie rozszerzono na okres doby, wykorzystujac udzialy dostaw w poszczegélnych
okresach doby z badan we Wroclawiu [22}. Po obliczeniu dobowych wskaznikéw
dla Krakowa mozna zauwazy(, ze sq one przewaznie nizsze niz dla Wroclawia.
Zauwazalne sa roznice pomiedzy wskaznikami generacji ruchu dla CH M1 w Kra-
kowie dla dwéch dni pomiarowych. W przypadku samochodéw cigzarowych
bez przyczep (SC) jest to réznica ponad dwukrotna. Rowniez dla poszczegdlnych
obiektéw wskazniki generacji ruchu réznia si¢ od siebie, w ekstremalnym przy-
padku nawet pieciokrotnie (réznica pomiedzy CH Korona we Wroctawiu i CH
Plaza w Krakowie dla SCP).

3.4. Zaklady produkcyjne

Kolejna grupa badanych obiektéw byly zaklady produkcyjne. W ramach ba-
dan wilasnych autor przeprowadzil pomiar na szesciu zakladach produkcyjnych
w Krakowie i okolicach uzyskujac wyniki przedstawione w tab. 5. Dla dwéch
zakladéw produkcyjnych przeprowadzono pomiar dobowy, ktérego wyniki zostaly
wykorzystane do rozszerzenia pomiaru 12-godzinnego na okres doby.

Tabela 5. Srednie wskazniki generacji ruchu dla badanych zakladéw produkcyjnych (liczebnosé préby
n=0) w okresie 6:00 — 18:00 {jazd/12 godzin}

Srednie wskazniki generacji ruchu [jazd/jednostke powierzchni/12 godzin]

Potencjal wytwarzajqcy Potencjal absorbujgcy
SD SC scp SD sC scp

1000 m? powierzchni zabudowy 2,007 0,973 0,519 2,506 1,346 0,561

Jednostka powierzchni

Zridto: opracowanie wlasne



OBIEKTOWE WSKAZNIKI GENERACJI RUCHU CIEZAROWEGO 263

Diametralnie inne wyniki uzyskali dyplomanci w pracy [3}, ktdrej promotorem byl
autor artykuhlu. Na podstawie danych pozyskanych od administratoréw dwéch malych
zakladéw produkeyjnych (Z1- zaklad produkujacy meble i Z2 — zaklad produkujacy
cze$ci do elektronarzedzi) obliczone zostaly dobowe wskazniki generacji ruchu. Okres,
dla ktérego dostepne byly wyniki pomiaréw to odpowiednio 2 miesiace dla zakladu Z1
i 5 miesiecy dla zakladu Z2. Wyniki analiz przedstawiono w tab. 6.

Tabela 6. Wskazniki generacji ruchu dla dwich badanych zaktadow produkcyjnych w okresie ich funk-
cjonowania {jazd|dobe}

) Powierzchnia zabudowy Wskaznik fgenerac"ji ruchu [jazd/1000 m?
Lp. Obiekt obiektu 11000 nr’) powierzchni zabudowy/dobe]
SD SC scp
1 Z1: Produkcja mebli 4.5 0,95 0,00 0,16
2 | Z2: Produkcja czgs$ci do elektronarzedzi 12,9 0,47 0,00 0,09

Zridto: opracowanie wlasne

Analizujac wyniki uzyskane w tab. 5 i tab. 6 mozna zauwazy¢ duze réznice we
wskaznikach generacji ruchu. W przypadku zakladéw wymienionych w tab. 6 nie
wystepuje ruch samochoddéw ciezarowych bez przyczep (SC), natomiast wskazniki
generacji ruchu sg kilkakrotnie nizsze niz dla zakladéw produkcyjnych objetych
badaniami wlasnymi autora.

3.5. Obiektowy model potencjatow ruchotwiérczych

W przypadku modelu obiektowego liczba dostgpnych zmiennych objasniajacych
jest czesto ograniczona. Zwykle do dyspozycji pozostaja: powierzchnia zabudowy lub
powierzchnia uzytkowa, rzadziej liczba pracownikéw. Powierzchnia zabudowy jest
latwa do oszacowania (np. na podstawie zdje¢ satelitarnych lub map) i w przypadku
centréw logistycznych oraz zakladéw produkcyjnych jest zblizona do magazynowe;j
lub produkcyjnej powierzchni uzytkowej. Z uwagi na czeste wystepowanie kilku
kondygnacji w centrach handlowych powierzchnia uzytkowa jest lepsza zmienna
i do$¢ tawo osiagalna na stronach internetowych tych obiektéw. Natomiast liczba
pracownikéw moze niezbyt dobrze estymowad potencjal ruchotwérczy, chociazby
z uwagi na zaawansowane linie produkcyjne badz procesy logistyczne nie wymaga-
jace duzego zaangazowania ludzi. Stad zmienne objasniajace w modelu obiektowym
ograniczono do powierzchni zabudowy i powierzchni uzytkowej. Na podstawie uzy-
skanych wynikéw pomiaréw podjeto probe stworzenia modelu potencjaléw rucho-
tworczych dla centréw logistycznych, zakladéow produkcyjnych, wielkopowierzch-
niowych sklepéw budowlanych i wielkopowierzchniowych centréw handlowych.

Przyjeto nastepujaca postac zaleznosci:

G=a-X, (1)
gdzie:

G — potencjal wytwarzajacy lub absorbujacy ruch,

a — parametr modelu,

X — zmienna objasniajaca.
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W analizie regresji dla centréw logistycznych uzyskano wspélczynniki deter-
minacji z zakresu od 0,62 do 0,94 i statystyczng istotnos$¢ wszystkich wspélczynni-
kéw regresji. W przypadku zakladéw produkcyjnych wspélczynniki determinacji
wahaly si¢ od 0,41 do 0,97 i tylko dla samochodéw ciezarowych bez przyczep (SC)
uzyskano statystycznie istotne wspdlczynniki regresji. Dla wielkopowierzchnio-
wych sklepéw budowlanych jako wynikowe przyjeto wskazniki generacji ruchu
opracowane w ramach [9}. Wskazniki generacji ruchu dla wielkopowierzchnio-
wych centréw handlowych obliczono na podstawie wynikéw uzyskanych w ramach
pracy dyplomowej {14}, badan wroctawskich {22} oraz badan wlasnych {10}. Pro-
ponowane do wykorzystania wskazniki generacji ruchu przedstawiono w tab. 7.

Tabela 7. Proponowane do wykorzystania wskaziniki generacji ruchu dla réznych typéw obiektow

Potencjal wytwarzajqcy i absorbujqcy
Obiekt Powierzchnia jazd/1000 m? powierzchni/dobe)
SD sc scp
Centra logistyczne (n=8)* zabudowy 2,6 1.9 2,2
Zaktady produkcyjne (n=6) zabudowy 0,7 0,4 0,9
Wielkopowierzchniowe sklepy budowlane (n=75) | zabudowy 1,8 0,9 0,3
Wielkopowierzchniowe centra handlowe (n=8) uzytkowa 2,0 1,3 0,5

* n oznacza liczbg obserwacyi
Zridto: opracowanie wiasne

4. Podsumowanie i wnioski

Gléwnym wnioskiem plynacym z przeprowadzonych badan jest duza zmien-
n0$¢ ruchu cigzarowego generowanego przez pojedyncze obiekty. Nawet w przy-
padku tych samych obiektéw potencjaly ruchotwoércze moga si¢ réznic si¢ nawet
dwukrotnie. Jednoczesnie wystepuje silne zréznicowanie ruchu generowanego
przez obiekty pomiedzy kolejnymi dniami tygodnia. W efekcie $rednie wskazniki
generacji ruchu moga by¢ obarczone bledem, wynikajacym z duzej, w tym lo-
sowej, zmiennosci ruchu cigzarowego. Jednakze w opracowaniach przytoczonych
w przegladzie literatury uzywane sg Srednie wskazniki, czesto obliczone z malych
préb. Ponadto w zestawieniu wskaznikéw generacji ruchu w instrukcji QRFM
[151 mozna zauwazy¢ réznice w wartosciach tych wskaznikéw dla tego samego
typu obiektéw zlokalizowanych w réznych czesciach kraju (i to nawet o rzad wiel-
kosci).

Zmienne objasniajace, ktére mozna wykorzystaé w modelach obiektowych
ograniczaja sie do powierzchni uzytkowej, powierzchni zabudowy lub liczby pra-
cujacych. W przypadku centréw logistycznych zmienna objasniajaca powinna by¢
faktycznie wykorzystywana powierzchnia uzytkowa, jednak dotarcie do tej infor-
macje jest trudne z uwagi na jej nieujawnianie przez administratoréw.

Ciekawe rezultaty uzyskano dla wielkopowierzchniowych centréw handlo-
wych. Mozna zauwazy¢, ze wicksza powierzchnia uzytkowa niekoniecznie powo-
duje wicksza generacje ruchu. Wsréd krakowskich centréw handlowych przykta-
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dem takiego zjawiska sg CH Bonarka i CH Galeria Krakowska. Pomimo wiekszej
powierzchni uzytkowej CH Bonarka, wigkszy ruch generowany jest przez CH Ga-
leria Krakowska. Wynika to prawdopodobnie z wigkszej atrakcyjnosci drugiego
centrum handlowego z uwagi na lokalizacje w Srédmiesciu Krakowa.

Podane w tabeli 5 wskazniki odnoszg sie do doby i wyrazaja zaréwno potencjat
absorbujacy jak i wytwarzajacy. Nalezy pamictaé, ze zmiennos$¢ ruchu w ciggu
doby, udzial i umiejscowienie w dobie godziny szczytu jak réwniez sezonowe wa-
hania ruchu beda zalezne od typu i lokalizacji obiektu. Niemniej zaproponowane
wskazniki ruchu moga shuzy¢ do szacowania wplywu danej inwestycji na warunki
ruchu w przyleglej sieci ulic na etapie planowania jego lokalizacji.

Reasumujac, nalezy podkreslic, ze przeprowadzone badania maja charakter pi-
lotazowy. W trakcie ich prowadzenia czestym zjawiskiem byla odmowa nie tylko
udostepnienia danych, ale réwniez wykonania pomiaru. Niemniej kierunek ba-
dan wydaje sie stuszny i obiecujacy. W dalszych analizach nalezaloby skupi¢ sie
na innych typach obiektéw oraz sukcesywnie rozszerzaé dostepna juz baze da-
nych. Po zbudowaniu bazy danych wskaznikéw generacji ruchu dla réznych typéw
obiektéw w zaleznosci od ich powierzchni mozliwe bedzie obliczenie potencjatu
ruchotworczego rejonu komunikacyjnego na podstawie tatwo dostepnych zmien-
nych objasniajacych (powierzchnia zabudowy, uzytkowa). Moze to prowadzi¢ do
ograniczenia konieczno$ci wykonywania badan ankietowych w przedsicbiorstwach
wykorzystujacych samochody ciezarowe.
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