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Streszczenie

Jednym z gléwnych probleméw i wyzwan wspotczesnych miast jest ograniczenie indywi-
dualnego transportu samochodowego i zapewnienie dobrej dostepno$ci pieszej. Probami
odpowiedzi na te wyzwania sa powstajace nowe koncepcje miejskie, jak miedzy innymi
koncepcja miasta 15-minutowego zwigzana z dostepnos$cia przestrzenng ustug wokot
miejsc zamieszkania ludzi. Celem artykutu jest ocena dostepnosci przestrzennej wybra-
nych ustug wokdt dwoch t6dzkich stadionéw pitkarskich. W artykule gtéwne zalozenia
koncepcji miasta 15-minutowego przeniesiono z punktu widzenia mieszkafica miasta
na punkt widzenia turysty i kibica. Wspdlczesne stadiony sg bowiem miejscem spotkan
dla wydarzen sportowych, kulturalnych i biznesowych, a turystyka sportowa jest coraz
bardziej popularnym typem aktywnoéci turystycznej. Obszary dostepnosci stadionéw
wyznaczono na podstawie zalozen koncepcji miasta 15-minutowego, za pomocg narze-
dzia analiz w aplikacji ArcGIS Online, natomiast dane dotyczgce ustug pozyskano z Bazy
Danych Obiektéw Topograficznych (BDOTI10k). Finalnie dostepnos¢ do ustug wyzna-
czona zostala za pomocg metody kumulatywnej. Obszary dostepnosci dla obu stadionéw
roznia sie ksztaltem, powierzchnig oraz wyposazeniem w ustugi. Gtéwnymi determi-
nantami przestrzennymi tych obszaréw sg tory kolejowe i gléwne arterie komunikacyj-
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ne. Wiekszy i bardziej dostepny pod wzgledem wybranych uslug jest obszar wyznaczony
wokot stadionu LKS. Dla stadionu Widzewa dostepnos¢ wszystkich ustug jest mniejsza.

Stowa kluczowe: stadiony pitkarskie, £L6dz, dostepno$¢ przestrzenna, miasto 15 minu-
towe, GIS.

Abstract

One of the main problems and challenges of today’s cities is to reduce individual moto-
rised transport and ensure good pedestrian accessibility. New urban concepts, such as
the 15-minute city concept related to the spatial accessibility of services around people’s
places of residence, are an attempt to respond to those challenges. The purpose of the
article is to assess the spatial accessibility of selected services around two football sta-
diums in £6dz. In the article, the main assumptions of the 15-minute city concept were
transferred from the point of view of a city resident to that of a tourist and a football fan.
Indeed, modern stadiums are meeting venues for sports, cultural and business events,
and sports tourism is an increasingly popular type of tourist activity. The accessibility
areas of the stadiums were determined using the analysis tool in ArcGIS Online, while
the service data were obtained from the Database of Topographic Objects (BDOT10k).
Final accessibility of services was determined using a cumulative method. The accessibil-
ity areas of the two stadiums differ in shape, size and service facilities. The main spatial
determinants of these areas are railroad tracks and major transport arteries. The area
designated around the LKS stadium is larger and more accessible in terms of selected
services, whereas the Widzew stadium has poorer access to all services.

Keywords: football stadiums, £6dz, spatial accessibility, 15-minute city, GIS.

WSTEP

W dzisiejszych czasach ponad polowa ludzi na $wiecie mieszka w miastach.
Widoczny jest takze szybki rozwoj miast, ich rozrastanie si¢ i zajmowanie ko-
lejnych terenéw. Urbanizacja powoduje zmiany w $rodowisku, ktore sg zro-
dlem wielu probleméw m.in. spolecznych, przyrodniczych czy ekonomicznych
(Santangelo i in., 2018).

Obecnie zwraca si¢ uwage na problemy zréwnowazonego rozwoju miast.
Postep technologiczny i potrzeby oraz checi szybszego przemieszczania si¢ spo-
wodowaly rozwdj ruchu kolowego w miastach. Zajmowano sie¢ przede wszystkim
zapewnianiem dobrej komunikacji samochodowej, jej jakoscia i przepustowoscia,
w tym budowaniem droég szybkiego ruchu. Doprowadzito to m.in. do zbyt duzej
liczby samochodéw w ruchu drogowym, korkéw, niewystarczajacej liczby par-
kingéw, zanieczyszczenia powietrza i wielu innych problemdéw natury spoteczne;j,
psychicznej oraz ekonomicznej (Turon i in., 2017; Moreno i in., 2021). Obecnie
wiele miast na calym $wiecie dazy do ograniczenia indywidualnego transportu
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samochodowego w przestrzeni miast zgodnie z ideg zréwnowazonego transportu.
Prowadzone sg dzialania wspierajace ruch pieszy. W ten nurt wpisuje sie wiele po-
wstatych ostatnio koncepcji, takich jak m.in. koncepcja ,walkable cities” (Turon
iin., 2017), ,superblocks” czy koncepcja miasta 15-minutowego (Kubicki, 2021).
Ta ostatnia $cisle zwigzana jest z dostgpnoscia przestrzenng ustug wokol miejsc
zamieszkania ludzi i bazuje na pojeciu sasiedztwa i dzielnicy jako najwazniej-
szego obszaru zycia i aktywnosci czlowieka. Problem dost¢pnosci w powigzaniu
z ideg miasta 15-minutowego mozna rozwaza¢ na gruncie turystyki i dostepnosci
waznych atrakeji turystycznych oraz zagospodarowania w ich najblizszym oto-
czeniu. Turystyka jest silng galezig przemystu na $wiecie, a jej znaczenie gospo-
darcze jest coraz czeséciej doceniane przez rzady wielu panstw. Szacuje sie, zZe jej
rozwdj bedzie trwal przez caty XXI w. (Gibson, 1998).

Ruch turystyczny moze generowac kolejne potoki samochodéw i wptywac ne-
gatywnie na $rodowisko. Dlatego wazne jest, aby nie tylko mieszkancy, ale row-
niez turysci mieli w zasiegu kilkunastu minut pieszo dost¢p do wybranych przez
siebie ustug. Posrednim efektem dobrego zagospodarowania turystycznego wo-
kot atrakeji turystycznych moze by¢ ograniczenie ruchu samochodowego w ich
poblizu.

Celem artykulu jest ocena dostepnosci przestrzennej najwazniejszych ustug
wokot dwoch todzkich stadiondw pitkarskich: Widzewa Lodz i £KS-u Lodz
przy uzyciu metody kumulatywnej z uwzglednieniem adaptacji koncepcji mia-
sta 15-minutowego. Na potrzeby niniejszych badan zostata ona zmodyfikowana,
po pierwsze, ze wzgledu na zastosowanie jej do innego tematu niz pierwotnie,
po drugie, ze wzgledu na specyfike ukladu przestrzennego miasta i lokalizacje¢
stadionéw oraz najwazniejszych z punktu widzenia tego opracowania obiektéw
ustugowych. W tym celu sformulowano pytania badawcze: Jaki jest rzeczywi-
sty obszar wokdt stadionéw wyznaczony izochronami 15 lub 30 minut pieszo?
Jakie determinanty wplywaja na ksztalt wyznaczonego obszaru? Ile i jakie rodza-
je ustug znajduja si¢ w wyznaczonych obszarach? Jakie sg réznice w dostgpnosci
przestrzennej ustug miedzy stadionem LKS-u i Widzewa?

PODSTAWY TEORETYCZNE
Koncepcja miasta 15-minutowego

Koncepcja miasta 15-minutowego jest jedna z nowych polityk miejskich, ktéra
zwigzana jest z ksztaltowaniem miast w kontekscie ich odpornosci na wspdtcze-
$nie stawiane im wyzwania. Powstala w 2016 r. w Paryzu, jednak swa najwiek-
sza popularnos$¢ uzyskala po wybuchu pandemii COVID-19. Idea ta opiera si¢
na organizacji przestrzeni miejskiej w sposéb umozliwiajacy realizacje najwaz-
niejszych, codziennych czynnoéci miejskich w trakcie podrézy, ktdrej czas nie
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jest dluzszy niz 15 minut. Koncepcja ta zaklada zmniejszenie zanieczyszczenia
powietrza przez ograniczenie ruchu samochodowego, odzyskanie przestrzeni
publicznej zajetej przez samochody oraz poglebienie wigzi sgsiedzkich (Kubicki,
2021). Poruszanie si¢ po miescie za pomocg samochodéw znaczaco oddzialuje
na rozwoj i uklad przestrzeni miejskich oraz na jako$¢ zycia mieszkancéw miast.
Ruch samochodowy mial wplyw na ksztaltowanie sieci drogowej czy zabudowy
mieszkaniowej, a w nastepstwie na rozrastanie si¢ miast. Efekty takich dziatan
widoczne sg na zattoczonych i zakorkowanych ulicach, co przeklada si¢ na ne-
gatywne skutki ekologiczne, ekonomiczne i spoleczne, m.in. na wzrost zanie-
czyszczenia powietrza wywolany emisjg spalin, wzrost wydatkow gospodarstw
domowych zwigzanych z kosztami paliwa, kosztami utrzymania pojazdéw oraz
kosztami czasu spedzonego w ruchu drogowym, a takze obciazenia psychiczne
bedace efektem jakosci zycia (Turon i in., 2017; Moreno i in., 2021). Jednym z za-
dan wielu nowych koncepcji miejskich, w tym koncepcji miasta 15-minutowego,
jest ograniczanie ruchu samochodowego poprzez ulepszanie sieci transportu pu-
blicznego, budowanie $ciezek rowerowych oraz ksztaltowanie przestrzeni dostep-
nej dla pieszych. Lepsza jako$¢ zycia mieszkancéw i ich zréwnowazona mobilnos¢
nierozerwalnie zwigzane sg z bliskoscig podstawowych ustug, takich jak: miesz-
kanie, praca, handel, opieka zdrowotna, edukacja i rozrywka (Moreno i in., 2021).

Koncepcja miasta 15-minutowego dazy do poprawy jakosci zycia mieszkan-
cOw miast poprzez skracanie czasu przemieszczania si¢ w ramach wykonywania
i organizacji codziennych dziatan. Kluczowa jest zatem wilasciwa lokalizacja pod-
stawowych ustug i jej dostosowanie do miejskiego rytmu zycia (Ferrer-Ortiz i in.,
2022). Pomimo swej popularnosci, koncepcja ma wiele niewyjasnionych watkow
i problemdéw zaréwno teoretycznych, jak i metodologicznych. Jedna z gléwnych
i podstawowych kwestii dotyczy wyboru zakresu czasowego. Czy dla kazdej ba-
danej jednostki 15 minut bedzie optymalnym czasem, ktory nalezy bra¢ pod
uwage? Czy jednak kryteria te nie powinny by¢ ustalane wzgledem analizowa-
nego miasta czy innej jednostki geograficznej z uwzglednieniem jej specyfiki,
uktadu przestrzennego, politycznego i spotecznego? Czy koncepcja ta jest moz-
liwa do zastosowania w badaniach w kazdej skali przestrzennej? Inng kwestia
jest wybor metody obliczania odleglosci: czy powinny by¢ to warto$ci mierzone
w oparciu o sie¢ drogowa czy odleglosci euklidesowe? Te i inne niesprecyzowane
jednomyslnie kwestie stanowig podstawe do tworzenia réznych rodzajow, mody-
fikacji i interpretacji zalozen tej koncepcji (Ferrer-Ortiz i in., 2022). Czg$¢ przyj-
muje inne kryteria czasowe, np. 20 minut jako warto$¢ wyznaczajaca sgsiedztwo
w Melbourne w Australii (Stanley, Stanley, 2014; Stanley i in., 2015) czy Tempe
w USA (Da Silva i in., 2020). Niektdre miasta powiekszajg te kryteria do 30 mi-
nut, jak w pewnych rejonach miasta Guangzhou w Chinach (Zhou, 2019). Takie
kryterium przyjmuje réwniez plan smart cities w Australii (Legacy i in., 2016).
Zalozenia podobnej koncepcji w Pekinie rozdzielajg kryterium czasowe na dwie
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cze$ci: dluzszy, w granicach 45-60 minut, dla dojazdéw do pracy i krétszy, w gra-
nicach 15-20 minut, dla lokalnych podrézy (Hou, Yungang, 2017). Kryterium
czasowe jest na tyle zmienne i zalezne od badanego obszaru i jego specyfiki, ze
czesto koncepcje te okresla sie mianem koncepcji x-minutowej (Knap i in., 2023).
Wiele miast europejskich opiera sie na zasadach koncepcji miasta 15-minutowego
w celu ograniczania korzystania z samochodéw przez ich mieszkancow (Ferrer-
Ortiz i in., 2022). W miastach tych uwaza si¢ obecnie za konieczne promowanie
przemieszczania si¢ pieszo lub rowerem, a zwlaszcza odchodzenie od uzywania
wlasnych samochodéw do mobilnosci miejskich (Balletto i in., 2021). Popularne
staja sie rowniez mate pojazdy elektryczne, takie jak rowery czy hulajnogi, ktére
coraz czgsciej pozwalaja na zastapienie samochodow i sg alternatywa dla tradycyj-
nych srodkéw mikromobilnoéci (Newman, 2020). Dzialania te traktowane sg jako
konieczne w celu uzyskania lepszej jako$ci powietrza i planowania przysztosci
w sposob zrownowazony. Podejmowane s3 prace nad dostosowaniem przestrze-
ni publicznej wspierajacej zalecane zachowania mieszkancéw poprzez poprawe
sieci przestrzeni publicznych, zréznicowane uzytkowanie terenu i decentralizacje
ustug publicznych. Dodatkowo rozwijana jest infrastruktura drogowa dla rowe-
rzystow i pieszych, a takze ulepszane sg srodki transportu zbiorowego na bardziej
ekologiczne (Barbarossa, 2020; Balletto i in., 2021).

Ze wzgledu na rosnacg liczbe watkéw poruszanych w ramach koncepcji miasta
15-minutowego oraz wprowadzanie réznych jej modyfikacji, autorka zdecydowa-
ta sie podja¢ proby adaptacji idei do innej sfery aktywnosci czlowieka i przenies¢
ja z punktu widzenia mieszkanca miasta na punkt widzenia turysty czy kibica.
Bioragc pod uwage podstawowe zalozenia analizowanej koncepcji oraz bada-
nia dotyczace dostepnosci obiektéw i ustug, uznano, ze blisko$¢ réznych ustug
w otoczeniu obiektéw, bedacych gtéwng atrakeja turystyczng danego obszaru czy
gléwna destynacja turystyczna z okreslonego punktu widzenia (spektakl, kon-
cert, mecz itp.), jest istotna dla turysty. Dobra dostepno$¢ komunikacyjna oraz
dostepno$¢ ustug podstawowych, zwigzanych m.in. z zapewnieniem wyzywienia
czy noclegu, poprawia atrakcyjno$¢ obiektu i moze wspomaga¢ proces decyzyj-
ny przy planowaniu podrozy. Podobnie jest w kwestii dostepnosci dodatkowych
atrakeji, ktére moga decydowac o przedtuzeniu pobytu w danym miejscu lub jego
urozmaiceniu, co powinno by¢ szczegélnie istotne dla wiadz miasta oraz lokal-
nych przedsigbiorcéw, poniewaz wptywa na promocj¢ samych obiektow i calego
miasta oraz ma odzwierciedlenie ekonomiczne. Blisko§¢ réznego rodzaju ustug
w otoczeniu obiektu takiego jak stadion pozwala na zaspokojenie réznych potrzeb
turystow w krotkim czasie, bez konieczno$ci przemieszczania sie¢ w dalsze czesci
miasta. GIéwne powody powstania koncepcji, takie jak ograniczenie zanieczysz-
czenia powietrza spowodowane konieczno$cig przemieszczenia si¢ w dalsze cze-
$ci miasta, promowanie poruszania si¢ pieszo czy odpowiednia dostepnos¢ klu-
czowych z danego punktu widzenia obiektéw i ustug, s zachowane. Podstawowa



152 Angelika Jasion

cechg faczacy pierwotne zalozenia koncepcji z ich modyfikacja przedstawiona
w tym artykule jest organizacja przestrzeni miejskiej w sposob umozliwiajacy
realizacje najwazniejszych (z okreslonego punktu widzenia) czynnosci w trakcie
podrozy, ktdrej czas nie jest dluzszy niz 15 minut (lub innego czasu). Zmianie
ulega miejsce, od ktérego dana podroz si¢ zaczyna — z miejsca zamieszkania na
miejsce badanej aktywnosci cztowieka, w tym opracowaniu na stadion pitkarski.

Dostepnos¢ przestrzenna ustug

Dostepnosé, a szczegdlnie dostepnos¢ piesza stanowi obecnie jedno z najwigk-
szych wyzwan stojacych przed wspdlczesnymi miastami (Balletto i in., 2021).
Heterogeniczno$¢ miast powoduje potrzebe gromadzenia wigkszej ilosci infor-
macji w celu zrozumienia zachowan ich mieszkancéw i prob modelowania ewo-
lucji miast. Problematyka dostepno$ci wzbudza wiele kontrowersji i emocji, ze
wzgledu na poruszanie kwestii warto$ciowania i moralnosci (Blaszczak, Fojud,
2017). Dostepnos¢ mozna najogolniej zdefiniowa¢ jako mozliwo$¢ zajscia relacji
pomiedzy co najmniej dwoma miejscami (Sleszyniski, 2014). Inaczej mozna ja od-
nies$¢ do wzglednej tatwosci dotarcia z jednego miejsca do drugiego (Luo, Wang,
2003) lub do zdolnosci ludzi do korzystania z réznych miejsc w danym czasie
(McLafferty, 2003). Zgodnie z najprostszym rozumieniem dostepnosci, wyréznié
mozna jej trzy gtéwne parametry:
o przestrzenny, poniewaz relacje pomiedzy miejscami mogg zachodzi¢ w prze-
strzeni, np. geograficznej lub euklidesowej,
« komunikacyjny, poniewaz relacje moga zachodzi¢ za pomoca srodkéw komu-
nikacyjnych, np. transportowych,
« czasowy, poniewaz relacje mogg zachodzi¢ w danym czasie lub moga trwac
ile$ czasu.

W kontekscie systemoéw spoteczno-gospodarczych dla dostepnosci mozna wy-
rézni¢ dodatkowo trzy atrybuty:

« spoleczno-kulturowy, poniewaz podmiotem dostepnosci sa ludzie,

« ckonomiczny, poniewaz zajécie relacji wymaga wysitku w rozumieniu finan-
sowym, technicznym itp.,

o celu, poniewaz relacje zachodzg z jakiego$ powodu, z jakiej$ przyczyny i w ja-

kims celu (Sleszyniski, 2014).

Dostepnos¢ mozna bada¢ za pomocg réznych metod zaleznych od sposobu jej
okreslenia. W przypadku rozumienia dostepnosci fizycznej wyrazamy ja jako dy-
stans np. w metrach lub kilometrach, w rozumieniu dostgpnosci czasowej przed-
stawiamy ja w jednostkach czasu, np. w minutach, natomiast w kwestii dostepnosci
ekonomicznej wykorzystujemy koszt (Guzik, 2003). Dostepnos¢ mozna mierzy¢
za pomoca wielu metod, od najprostszych wskaznikéw liczebnosci wzgledem
jednostki odniesienia (McLafferty, 2003; Guagliardo, 2004; Hawthorne, Kwan,
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2012; Ucieklak-Jez, Bem, 2017; Burdziej, 2018), przez miary kosztéw podrdzy ro-
zumiane jako odleglos¢ (euklidesowa lub na podstawie sieci drogowej) albo czas
podrézy (Martiniin., 1998; Fyer iin., 1999; Fortney i in., 2000; Guagliardo, 2004;
Hawthorne, Kwan, 2012; Stepniak i in., 2017; Burdziej, 2018; Lechowski, Jasion,
2021), do modeli grawitacyjnych uwzgledniajacych zaleznosci pomigdzy poda-
23 a popytem czy metod uwzgledniajacych indywidualng aktywno$¢ czlowieka
(Luo, Wang, 2003; Hawthorne, Kwan, 2012; Stepniak, 2013; Wisniewski, 2016;
Burdziej, 2018). Wéréd metod badan dostepnosci transportowej, oprocz dostep-
nosci mierzonej odlegloscia (fizyczng, czasowa lub ekonomiczng), wyrdznia sie
takze m.in. dostepno$¢ mierzong wyposazeniem infrastrukturalnym, dostepnos¢
potencjalowa, dostepnos¢ spersonifikowang oraz dostepnos¢ kumulatywna, ina-
czej izochronowg (Rosik, 2012, 2021; Sleszyriski, 2014). Badania dostepnosci s3
czgsto podejmowane w literaturze w odniesieniu do wielu réznych zagadnien:
ustug publicznych (Dominiak, 2009; Burdziej, 2016; Stepniak i in., 2017), w tym
osobno opieki zdrowotnej (Luo, Wang, 2003; Stepniak, 2013; Wisniewski, 2016;
Yiniin., 2018; Freiria i in., 2019; Lechowski, Jasion, 2021), szkot (Guzik, 2003), in-
stytucji kultury (Sapinska, 2007), strazy pozarnej (Wisniewski, 2016), transportu
publicznego (Soczéwka, 2013; Gadzinski, 2016) czy zieleni miejskiej (Bedkowski,
Bielecki, 2017; Bielecki, Bedkowski, 2020).

Problem dostgpnosci jest takze poruszany w zagadnieniach zwigzanych z tu-
rystyka, gdzie warunek dostepnosci jest podstawowym warunkiem, ktory musi
zostac spetniony w celu penetracji przestrzeni turystycznej. Problem dostgepnosci
przestrzeni turystycznej jest wspolczesnie coraz bardziej widoczny ze wzgledu na
zmiany demograficzne spoleczenstwa, uwarunkowania prawne pozwalajace na
dostep do turystyki i wypoczynku oraz obecne trendy na rynku turystycznym
dotyczace indywidualizacji potrzeb turystow. Istotne stajg sie badania relacji czlo-
wiek-przestrzen turystyczna, uwzgledniajace typy turystow oraz rodzaje prze-
strzeni (Zajadacz, 2014).

Stadiony w przestrzeni miasta

Od lat 80. XX w. widoczny jest wzrost zapotrzebowania na aktywny wypoczynek
(Gibson, 1998). W dzisiejszych czasach sport jest bowiem podstawowym elemen-
tem odpowiadajacym za zdrowie i dobre samopoczucie ludzi. Istotne jest zatem
zorganizowanie w tym celu sprzyjajacej sportowi przestrzeni. Wigze si¢ to z za-
pewnieniem odpowiednio ulokowanych obiektéw sportowych, a takze otwartych
terenéw zielonych, co powinno by¢ brane pod uwage w opracowaniach plani-
stycznych i strategiach rozwoju okreslonych obszaréw (Ladu i in., 2019). Jednym
z najbardziej dynamicznie rozwijajacych sie segmentdw turystycznych sg podréze
zwigzane ze sportem i aktywnoscig fizyczna. Turystyke sportowa mozna podzie-
li¢ na trzy gtéwne kategorie zwigzane z motywami turystow: ogladanie wydarzen
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sportowych, zwiedzanie atrakeji zwigzanych ze sportem oraz aktywne uczestnic-
two. Pierwsza z wymienionych kategorii odnosi si¢ szczegélnie do najwazniej-
szych wydarzen ze $wiata sportowego, takich jak mistrzostwa $wiata czy igrzyska
olimpijskie, lecz réwniez w mniejszej skali do wydarzen o randze lokalnej. Druga
z kategorii obejmuje zwiedzanie takich obiektow, jak znane stadiony pitkarskie
i areny sportowe, muzea sportu oraz obiekty zwigzane ze stawnymi sportowca-
mi. Ostatnia kategoria dotyczy podrézy w celu uprawiania sportu, gtéwnie nar-
ciarstwa, kolarstwa czy nurkowania (Gibson, 1998). Niniejsza praca koncentruje
sie zwlaszcza na pierwszej i drugiej kategorii turystyki sportowej w kontekscie
stadionéw pitkarskich jako obiektéw organizujacych réznego rodzaju imprezy
masowe, w tym wydarzenia sportowe. Stadionem nazywa si¢ obiekt sportowy be-
dacy budynkiem lub ich zespotem albo zespotem urzadzen terenowych, ktérego
gléwnym celem jest dzialalnos¢ sportowa. Wspolczesne stadiony stajg sie wie-
lofunkcyjnymi arenami sportowymi, ktére dzigki wyposazeniu w zaawansowane
technologicznie rozwigzania i ktére, pomimo tego, ze sg przeznaczone do okre-
slonego typu rozgrywek sportowych, maja mozliwos¢ realizacji réwniez innych
wydarzen. Sa to najczgsciej obiekty spotkan dla wydarzen sportowych, kultural-
nych czy biznesowych (Cieslikowski, 2017). Wydarzenia odbywajace si¢ na tych
obiektach stanowig forme¢ promocji nie tylko samego wydarzenia czy obiektu,
ale réwniez miasta, w ktérym wydarzenie to si¢ odbywa (Cieslikowski, Kantyka,
2015). Wiaze sie to $cidle z pojeciem turystyki eventowej, ktdra skupia si¢ na tury-
stach podrézujacych w celu udziatu w konkretnym wydarzeniu w danym miescie
(Lu¢, 2020), zatem stadion, na ktérym odbywaja sie réznego rodzaju wydarze-
nia sportowe i inne, jest obiektem przyciggajacym turystow i jednoczesnie pro-
mujacym miasto. Rozmieszczenie tego typu obiektéw w przestrzeni miasta i za-
rzadzanie nimi nie jest fatwym zagadnieniem, poniewaz s3 to obiekty o duzym
znaczeniu planistycznym, ekonomicznym, spolecznym i kulturowym. Istniejace
stadiony nalezy dostosowywac do potrzeb i zmieniajacych sie oczekiwan kibicow
i turystow. Lokalizacja nowego stadionu jest jeszcze wigkszym wyzwaniem, cho-
ciazby ze wzgledu na duzg kubature obiektu. Jest to ingerencja w przestrzen mia-
sta, ktéra moze stac si¢ Zrédlem konfliktéw. Wydarzenia odbywajace si¢ na tych
obiektach przyciagaja czesto setki, a nawet tysigce widzoéw, ktorzy pojawiajac sie
w danym miescie i przebywajac w nim jakis$ czas, korzystaja z dostepnych ustug
w najblizszej okolicy stadiondw, robig zakupy, odpoczywaja, korzystaja z komu-
nikacji miejskiej, punktéw gastronomicznych, czym zapewniajg zyski dla miasta
i jego mieszkancow (Trzepacz, 2020). Dobre wyposazenie w infrastrukture i za-
dbanie o dostepnos¢ najbardziej przydatnych ustug w najblizszej okolicy stadionu
jest zatem dzialaniem wspierajacym nie tylko turystoéw i kibicdw, co jeszcze bar-
dziej podkresla sens i znaczenie badanego zjawiska.
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ZRODLA DANYCH | METODY

Do analizy dostepnosci niezbedne byly dane na temat lokalizacji wybranych ustug
i sieci komunikacyjnej Lodzi, ktére pozyskano z zasobéw Bazy Danych Obiektow
Topograficznych w skali 1:10 000. Te wektorowe dane sa udost¢pniane bezptatnie
przez strong internetowg krajowego geoportalu' w postaci warstw tematycznych,
mozliwych do wykorzystania w oprogramowaniu GIS. Z wielu dostepnych w tej
bazie danych przestrzennych wybrano jedynie te, ktore sg istotne z punktu widze-
nia tego artykutlu (tab. 1), a nastgpnie sprawdzono ich aktualnos¢.

Tabela 1. Kategorie ustug wybranych do analizy dostepnosci stadionow

Grupa ustug Typ obiektu

transport przystanki (autobusowe i tramwajowe)
dworce (autobusowe i kolejowe)

noclegowe i gastronomiczne hotele
restauracje

rozrywka i rekreacja obiekty sportowe (hale sportowe, plywalnie itp.)
obiekty kultury (muzea, teatry itp.)
parki

opieka zdrowotna szpitale
apteki

handel sklepy

stacje benzynowe

Zrédlo: opracowanie whasne.

Autorka zdecydowala si¢ podja¢ probe adaptacji idei miasta 15-minutowego
do innej sfery aktywnosci czlowieka, jaka jest turystyka, i przenies¢ ja z punktu
widzenia mieszkanca miasta na punkt widzenia turysty czy kibica. Koncepcja ta
postuzyla gtéwnie do wyznaczenia stref dostgpnosci wokot stadionow. W zwigz-
ku z adaptacjg idei do innego zagadnienia modyfikacji ulegty takze gtéwne ka-
tegorie ustug zaproponowane przez Moreno (2021), takie jak: mieszkanie, praca,
handel, opieka zdrowotna, edukacja i rozrywka. Rodzaje ustug wybranych do
tego opracowania zostaly zmodyfikowane ze wzgledu na prezentowane zagad-
nienie, w ktérym to nie mieszkaniec, ale turysta/kibic korzystajacy z oferty sta-
dionu moze mie¢ potrzebe skorzystania z pewnych uslug w najblizszej okolicy.
Osoby te, jak podaje Trzepacz (2020), robig tam zakupy, korzystaja z komuni-
kacji miejskiej i punktéw gastronomicznych, a takze odpoczywaja. Na podsta-
wie powyzszych kwestii oraz klasyfikacji proponowanych przez innych badaczy
(Zasina, Wroéblewski, 2016; Zhou, 2019; Gaxiola-Beltran i in., 2021; Gaglione i in.,

1
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2022; Klar i in., 2023; Knap i in., 2023) z analiz wykluczono zatem takie ustugi,
jak mieszkanie, praca oraz edukacja, a pozostale zmodyfikowano i uzupetnio-
no o nowe kategorie, ktére uznano za niezbedne z punktu widzenia dostgpnosci
ustug dla turysty w kontekécie odwiedzania stadionu. Za najwazniejsze obiekty
i miejsca, ktére moga by¢ przydatne dla kibicdw i turystéw, uwazane sa: sklepy
i stacje benzynowe, szpitale i apteki, restauracje i obiekty noclegowe, elementy
infrastruktury transportowej, takie jak dworce autobusowe i kolejowe oraz przy-
stanki komunikacji miejskiej, a takze wszelkiego rodzaju miejsca stanowiace
atrakcje turystyczne, pelnigce funkcje rekreacyjne i rozrywkowe, takie jak par-
ki, plywalnie czy muzea. Wydzielone typy ustug pogrupowano w kilka katego-
rii, ktére mozna podzieli¢ na dwa gléwne rodzaje: ustugi zwiazane z zaspoko-
jeniem podstawowych potrzeb (zakupy, nocleg, wyzywienie, opieka zdrowotna)
oraz ustugi zwigzane z dodatkowa aktywnoscig turystyczng. Stacje benzynowe
zakwalifikowano tu ze wzgledu na $wiadczone przez te obiekty funkcje handlowe
i gastronomiczne, ktore sg czesto czynne calodobowo lub zdecydowanie dluzej
niz sklepy (tab. 1).

Dostepnos¢ ustug zbadano za pomoca dostepnosci czasowej, ktora jest naj-
cze$ciej wybierang metoda w badaniach dostgpnosci zgodnych z koncepcja mia-
sta 15-minutowego (Zhou, 2019; Da Silva i in., 2020; El Karim, Awawdeh, 2020;
Balletto i in., 2021; Guzman i in., 2021; Ferrer-Ortiz i in., 2022), a nastepnie me-
todg kumulatywna, ktdra jest jedng z najczestszych metod badania dostgpnosci
ustug. Metoda ta, czg¢sto nazywana réwniez izochronowg czy konturows, szacuje
zbior celow podrozy dostepnych w okreslonym czasie przy okreslonym koszcie,
np. liczba mieszkancéw dostgpna w ciggu 15 minut lub w zasiegu 50 km (El-
Geneidy, Levinson, 2006; Rosik, 2012, 2021; Sleszyriski, 2014). Ze wzgledu na ada-
ptacje koncepcji miasta 15-minutowego do innego celu niz zaklada jej pierwotna
mysl, czyli zZycia codziennego mieszkancéw miast, zdecydowano sie rozszerzy¢
zakres czasowy do 30 minut. Decyzje t¢ podjeto na podstawie analizy otoczenia
obu stadionéw i charakteru badanej aktywnosci czlowieka. Przyjeto, Ze turysta/
kibic moze przeznaczy¢ wigcej czasu na zwiedzanie otoczenia stadionu lub za-
spokojenie swoich podstawowych potrzeb, gdyz jest to inna sytuacja niz zycie
codzienne. Dodatkowo czas ten wydtuzono w celu zapewnienia dostgpnosci do
dworcéw kolejowych i autobusowych. Jednoczesnie czas pokonania 30 minut pie-
szo od stadion6éw, na podstawie analizy wyznaczonego obszaru i rozkladéw jazdy
MPK, poréwnano do podrézy komunikacja miejska. Wyznaczony obszar odpo-
wiada trasie pokonania $rednio trzech przystankéw tramwajowych lub autobuso-
wych w ciggu 15 minut. Zalozono wigc, ze dla potencjalnego kibica czy turysty
przyjezdzajacego do miasta na okreslone wydarzenie odbywajace si¢ na stadionie
kluczowa bedzie dostepnos¢ kilku najwazniejszych wedlug autorki ustug w zasie-
gu do 15 minut pieszo i do 30 minut pieszo (co jest poréwnywane do 15 minut po-
drézy komunikacjg miejska). Wytaczono z badan indywidualny transport samo-
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chodowy, gdyz uznano, ze moze by¢ wykorzystywany w celu podrdézy do samego
miasta, a nie do poruszania si¢ w jego obrebie, np. w dniu meczu lub koncertu.

Do wyznaczenia obszaru badan uzyto aplikacji ArcGIS Online i narzedzia
Utwérz obszary czasu dojazdu, ktoére wykorzystuje sie¢ ulic i wyznacza obszar
na podstawie podanej odlegtosci lub do ktérego mozna dotrze¢ w okreslonym
czasie podrézy. W danym opracowaniu wykorzystano tryb czas pokonania tra-
sy pieszej. W tym trybie przyjeta jest stala predkos¢ przemieszczania si¢ wyno-
szaca 5 km/godz. Tryb ten, oprocz ulic, uwzglednia drogi i $ciezki przeznaczone
dla pieszych, jednoczesnie ignorujac reguty obowigzujace kierowcdw, np. nakaz
jazdy w okreslonym kierunku na drogach jednokierunkowych (doc.arcgis.com/
pl; dostep: 28.05.2022). Za pomocg tego narzedzia wyznaczono izochrong do 15
minut i do 30 minut pieszo od dwoch badanych stadiondéw. Nastepnie wszystkie
wybrane z bazy BDOT10k obiekty ustugowe wyselekcjonowano do granic obsza-
réw obstugi. Ponadto wykreslono izochrony idealne (15- i 30-minutowe) wyzna-
czajace obszary znajdujace sie w linii prostej od stadionéw, czyli kiedy mozliwe
jest poruszanie sie we wszystkich kierunkach bez przeszkéd (Sleszyniski, 2014). Po
wyznaczeniu izochron przeprowadzono dalej badania z wykorzystaniem meto-
dy kumulatywnej, za pomocg ktoérej obliczono skumulowang liczbe okreslonych
ustug w obrebie wyznaczonych izochron (Sleszyniski, 2014).

OBSZAR BADAN

L6dz to trzecie pod wzgledem wielkosci powierzchni miasto w Polsce, za-
mieszkane przez blisko 665 tys. 0oséb (GUS, 2021), polozone w centralnej cze-
$ci kraju. Najwiekszy rozwdj Lodz zawdzigcza przemyslowi widkienniczemu,
dzigki ktéremu z malej wsi stata si¢ duzym i preznie rozwijajacym si¢ miastem.
Pozostalosciami po tédzkim przemysle widkienniczym sa liczne fabryki, czgsto
adaptowane na inne funkcje lub nieuzytkowane. Obecnie miasto jest znanym
o$rodkiem akademickim i kulturalnym. £6dz stynie réwniez z dwoch utytuto-
wanych, konkurujacych ze sobg, derbowych druzyn pitkarskich - £6dzki Klub
Sportowy (LKS) i Widzew L6dz. Rozgrywki derbowe tych 16dzkich druzyn nale-
23 do jednych z najbardziej popularnych w Polsce. Obie druzyny posiadaja swoje
stadiony pitkarskie, z ktorymi silnie utozsamiaja si¢ ich kibice. Lokalizacja sta-
dionéw dzieli miasto na dwa przeciwstawne obozy kibicow obu druzyn. Stadiony
znajduja si¢ w dwoch dzielnicach miasta — Widzew i Polesie, wzdluz gtéwnych
ciggdw komunikacyjnych na osi wschdd-zachdd i sasiadujg z dwoma najwiekszy-
mi zespotami mieszkaniowymi — Retkinia i Widzew Wschdd, wybudowanymi
w drugiej potowie lat 70. i w latach 80. XX w. jako typowe osiedla wielkoptytowe
(Szafranska, 2010).

Stadion Miejski im. Wladystawa Krdla, czyli stadion Lddzkiego Klubu
Sportowego, jest wlasnoécig miasta. Jego gtéwnym uzytkownikiem jest graja-
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ca obecnie w I lidze druzyna pitkarska LKS L6dz. Stadion jest tez przystosowa-
ny m.in. do rozgrywania meczéw rugby oraz do organizacji innych imprez, np.
koncertéw (stadiony.net; dostep: 26.05.2022). Obiekt miesci si¢ przy ulicy Unii
Lubelskiej i stanowi cze$¢ wielofunkcyjnego kompleksu sportowo-rekreacyjne-
go, razem ze znajdujaca sie obok hala widowiskowo-sportowa Atlas Arena oraz
mniejsza halg sportows, z ZOO wraz z Orientarium, Akademia LKS-u, parkiem
na Zdrowiu i Ogrodem Botanicznym. Obok stadionu zlokalizowany jest dworzec
kolejowy Lodzi, L6dz Kaliska (lkslodz.pl; dostep: 26.05.2022). Klub pitkarski LKS
L6dz w 1922 r. otrzymal od miasta tereny, na ktérych w ciaggu dwoch lat zbudowa-
no pierwszy niewielki stadion, ktory do lat 70. ubieglego wieku bywat powigkszany
i modernizowany. Ostatni mecz na starym stadionie rozegrano w 2015 r. (rmf24.
pl; dostep: 26.05.2022). Oficjalnie otwarcie nowego stadionu odbylo si¢ 22 czerwca
2022 r. Patronem obiektu jest wybitny 16dzki sportowiec - Wiadystaw Krdl, przed-
wojenny pitkarz i hokeista, olimpijczyk, reprezentant Polski oraz trener. Pojemnos¢
stadionu wynosi 18 029 widzdow, nieznacznie wiecej od obiektu derbowego rywala,
Widzewa, co plasuje go jako najwigkszy stadion pitkarski w regionie i 12 sposréd
wszystkich stadionéw pitkarskich w Polsce (tulodz.pl; dostep: 26.05.2022).

Stadion Widzewa L6dZ znajduje si¢ przy alei Marszatka Jézefa Pitsudskiego
w Lodzi. Jest to nowoczesny, czterotrybunowy, w pelni zadaszony obiekt, ktérego
pojemnos¢ to 18 tys. miejsc. Glownym uzytkownikiem obiektu jest grajaca obec-
nie w Ekstraklasie druzyna pitkarska Widzew Lodz. Stadion jest takze przysto-
sowany do organizacji innych imprez sportowych, np. meczéw rugby czy futbolu
amerykanskiego, oraz imprez o charakterze kulturalnym, np. koncertéw (lodz.
travel; dostep: 27.05.2022). Stary stadion zostal wybudowany w latach 30. XX w.
i byt pozniej wielokrotnie modernizowany. W 2014 r. odby! sie ostatni mecz na
starym obiekcie, po ktérym zaczeto prace rozbiérkowe. Pierwszy mecz na nowym
obiekcie rozegrano 18 marca 2017 r. Stadion jest zarzadzany przez Miejska Arene
Kultury i Sportu (widzewtomy.net; dostep: 27.05.2022). Znajduja si¢ tu strefy dla
pitkarzy, mediow, strefy dla kibicow, loze VIP z lozg prezydencka, punkty gastro-
nomiczne, oficjalny sklep klubowy i muzeum, a takze pomieszczenia komercyjne
na parterze (stadiony.net, widzew.com; dostep: 27.05.2022).

WYNIKI

Dla obu badanych stadionéw wyznaczono izochrony rzeczywiste 15- i 30-minu-
towe dla przejscia pieszego po sieci drogowej, ktore wyznaczajg obszary dostepu
do ustug w danym czasie. Izochrona rzeczywista uwzglednia sie¢ drogowa, barie-
ry przestrzenne oraz ograniczenia predkosci poruszania sie. Dla poréwnania ich
zasiegu pokazano takze izochrony idealne. Przyjeto stala predkos$¢ poruszania
sie pieszo, tzn. 5 km na godzine, co dalo dla 15 minut odleglos¢ 1,25 km, a dla
30 minut - 2,5 km (ryc. 1).
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Ryc. 1. Izochrony rzeczywiste i idealne 15- i 30-minutowej pieszej podrdzy od

stadionow pitkarskich LKS-u i Widzewa na tle sieci komunikacyjnej
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Powierzchnia obszaréw wyznaczonych przez izochrony idealne i rzeczywi-
ste dla obu stadiondéw znaczgco si¢ rézni, co jest spowodowane wystepowaniem
barier w ich przestrzeni, takich jak tory kolejowe, tramwajowe, szerokopasmowe
ulice z nielicznymi przejsciami dla pieszych, a takze zalezy od uzytkowania ziemi
w miescie i uktadu sieci drogowej. Wigksze réznice pomiedzy izochronami ideal-
nymi a rzeczywistymi widoczne s3 w przypadku stadionu Widzewa. W odniesie-
niu do izochrony 15-minutowej udziat powierzchni izochrony rzeczywistej wy-
nosi zaledwie 18,4% (tab. 2). Sam ksztalt izochrony rzeczywistej dalece odbiega od
kofa i jest wydluzony w kierunku wschéd-zachéd. Kierunek ten wyznacza glow-
na arteria komunikacyjna, jaka jest aleja Marszalka Jozefa Pitsudskiego (frag-
ment drogi wojewddzkiej nr 713), przy ktorej zlokalizowany jest stadion (ryc. 1).
Na potudnie od stadionu tras¢ pieszego utrudnia przejscie przez t¢ dwujezdniowa
ulice. Pomiedzy jezdniami znajduja sie tory tramwajowe, a przejscia dla pieszych
sa wyznaczone gléwnie przy skrzyzowaniach. Najblizsze przejscia dla pieszych
zlokalizowane sg na skrzyzowaniu alei z ulicg Niciarniang oraz przejscie pod-
ziemne w okolicach skrzyzowania z ulica Widzewska. Na pdtnoc od stadionu -
w szczegdlnosci na poinocnym wschodzie — duzg barier¢ w przemieszczaniu si¢
pieszego tworzg tory kolejowe. Dla izochrony 30-minutowe;j istotnymi barierami
przestrzennymi sg wystepujace w potudniowo-zachodniej czesci obszaru ogréd-
ki dziatkowe Rodzinny Ogréd Dzialkowy Ksiezy Mlyn w Lodzi oraz stabo za-
gospodarowane tereny na poinoc od dworca kolejowego £L6dz Widzew. Lepsze
dopasowanie 15-minutowych izochron rzeczywistych wzgledem izochron ideal-
nych (42,9%) widoczne jest dla obszaru stadionu £KS-u (tab. 2). Powazng bariera
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dla ruchu pieszego s3 tory kolejowe oraz dwupasmowa aleja Widkniarzy bedaca
fragmentem drogi krajowej numer 91. Ksztalt izochron rzeczywistych 30-minu-
towych jest w wigkszym stopniu zblizony do kota niz w przypadku izochron dla
stadionu Widzewa. Rzeczywisty obszar wokoét stadionéw wyznaczony izochro-
na 15- i 30-minutowg jest wiekszy dla stadionu LKS-u, przy czym dla izochrony
15-minutowej powierzchnia tego obszaru jest ponaddwukrotnie wigksza (tab. 2).
Dla obydwu stadionéw determinantami przestrzennymi bylty w najwiekszym
stopniu tory kolejowe i gtéwne arterie komunikacyjne (ryc. 3, 4).

Tabela 2. Powierzchnia izochron idealnych i rzeczywistych dla ruchu pieszego
wokot tédzkich stadiondw

LKS Widzew
Powierzchnia Udziat Powierzchnia Udziat
Czas obszarow (km?) izochrony obszaréw (km?) izochrony
Izochrona Izochrona rzeczywistej Izochrona Izochrona rzeczywistej
idealna rzeczywista w idealnej idealna rzeczywista w idealnej
15 minut 4,9 2,1 42,9% 4,9 0,9 18,4%
30 minut 19,6 10,1 51,5% 19,6 8,2 41,8%

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Do dalszych analiz wykorzystano wylacznie obszary wyznaczone za pomoca
izochron rzeczywistych, obliczonych na podstawie czasu przejscia po sieci drogo-
wej. Na obszarach dostepnych w czasie do 15 minut trasy pieszej dla obu stadio-
néw znajduje sie tacznie 80, a w czasie do 30 minut — 441 obiektéw ustugowych.
Zdecydowanie wigcej obiektéw wystepuje na terenach wyznaczonych przez izo-
chrony dla stadionu miejskiego LKS-u, przy czym dla 30 minut jest ich az o 117
wiecej od obszaru analogicznej izochrony dla stadionu Widzewa (ryc. 2).

Na obszarze wyznaczonym izo-
chrong 30-minutowa od stadionu
EKS-u wybrane obiekty ustugowe sa
rozmieszczone do$¢ réwnomiernie.

150 I Mozna réwniez zauwazy¢ wigkszg licz-

300

250
200

100 be sklepow na terenach osiedli miesz-
kaniowych znajdujacych si¢ w poblizu
15 min 30 min 15 min 30 min (YYC- 3) W PrZYPadku obszaru dOStgP'
Widzew nego dla turysty w przeciggu 30 minut
pieszo od stadionu Widzewa zauwazy¢
obszarach wyznaczonych izochro- mqina wicksze s,kupier%ie uslug wzdtuz
nami rzeczywistymi dla stadionu alei Marszatka Jozefa Pilsudskiego oraz
Widzewa i LKS-u w okolicach jej dwdch najwigkszych
Zrédlo: opracowanie wlasne. skrzyzowan w tym rejonie - z ulicg
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O

Ryc. 2. Liczba obiektéw uslugowych na
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Ryc. 3. Ustugi dostepne w czasie do 30 minut pieszo od stadionu LKS-u
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Kopcinskiego oraz z ulicg Puszkina (teren osiedla mieszkaniowego). Najmniej
réznego typu uslug znajduje si¢ na obszarze na péinoc od toréw kolejowych, gdzie
polozone s3 gléwnie tereny zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej oraz tereny
uzytkowane rolniczo i zadrzewione (ryc. 4).

Dominujgcym typem ustug na obszarach obu stadionéw sg przystanki MPK.
Drugim rodzajem sg sklepy, a nastepnie apteki i stacje benzynowe. Najmniej jest
z kolei dworcéw, szpitali i hoteli (ryc. 5). W poréwnaniu obszaréw dwdch stadio-
néw zdecydowanie lepiej wyposazony w roznego rodzaju ustugi jest obszar wo-
kot stadionu LKS-u. Dominuje on pod wzgledem liczby wszystkich typéw ustug,
z wyjatkiem dworcéw, gdzie na obu obszarach jest ich tyle samo. S3 to dwor-
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Ryc. 4. Ustugi dostepne w czasie do 30 minut pieszo od stadionu Widzewa
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ryc. 5. Poréwnanie liczebnosci typéw uslug pomigdzy obszarami 30-minutowej

izochrony dla stadionu LKS-u i Widzewa
Zrédlo: opracowanie wlasne.



Dostepnos¢ przestrzenna wybranych ustug wokét tédzkich stadionéw pitkarskich w oparciu o idee... 163

ce obslugujace zaréwno przejazdy krajowe, jak i L6dzka Kolej Aglomeracyjna.
W poblizu stadionu LKS-u znajduje si¢ dworzec kolejowy i autobusowy Lodz
Kaliska (drugi, co do wielko$ci w Lodzi, po dworcu £6dz Fabryczna), natomiast
w okolicy stadionu Widzewa — dworzec kolejowy Lodz Widzew (trzeci, co do
wielkosci 16dzki dworzec kolejowy), a takze stacja kolejowa L6dz Niciarniana.
Podobnie jest z liczba parkéw, jednak powierzchnia tych terenéw jest az po-
nadczterokrotnie wigksza w poblizu stadionu EKS-u (LKS - 2,77 km?, Widzew -
0,64 km?). Obecnos¢ parkow jest szczegélnie istotna nie tylko z punktu widzenia
zieleni, ale réwniez znajdujacych sie w parkach atrakeji dla dzieci i dorostych, ta-
kich jak place zabaw, silownie plenerowe, pomniki, tablice edukacyjne itp. W po-
blizu stadionu LKS-u ogromny kompleks parkowy tworzy park im. Marszatka
Jozefa Pitsudskiego wraz z Ogrodem Botanicznym i Ogrodem Zoologicznym.
Jest to obszar o duzym potencjale rekreacyjnym i wypoczynkowym. Na tym
terenie znajduje si¢ takze m.in. Aquapark Fala. Spory obszar zajmuje park im.
ksigcia Jozefa Poniatowskiego. Sposrdd najwigkszych i najciekawszych obiektow
sportowych w poblizu stadionu LKS-u na wyréznienie zastuguje hala sportowa
Atlas Arena oraz stadion zuzlowy Orzel L6dz. Z kolei wokdt stadionu Widzewa
najwiekszy zwarty kompleks parkéw tworza: park 3 Maja oraz park Baden-
Powella, w ktérych funkcjonuja obiekty Miejskiego Osrodka Sportu i Rekreacji
(MOSIR), takie jak obiekt sportowy przy ulicy Matachowskiego, ktdry jest wypo-
sazony w wiele réznego rodzaju boisk i atrakcji, wielofunkcyjna Hala Sportowa
Parkowa czy miasteczko ruchu drogowego. Znajduje si¢ tam réwniez park Nad
Jasieniem, park Widzewski oraz park Gorka Widzewska. Sposrdd obiektow spor-
towych na wyrdznienie zastuguje tez ptywalnia Anilana (MOSiR), hala sportowa
Uczniowskiego Klubu Sportowego ,,Anilana” oraz strzelnica i klub strzelecki.
Najwigksza roznica i jednoczesnie przewaga w liczbie obiektow zagospodarowa-
nia turystycznego wokot stadionu £KS-u widoczna jest w odniesieniu do hoteli
(ryc. 5). W odleglosci 30 minut od LKS-u jest az 8 hoteli, w tym 1 czterogwiazd-
kowy (Double Tree by Hilton), 5 trzygwiazdkowych (Qubus Hotel, Focus Hotel,
Hotel Tobaco, Hotel Borowiecki i Hotel Iness), a takze dwugwiazdkowy Hotel
Mazowiecki oraz Hotelik na Zdrowiu. W przypadku stadionu Widzewa, w od-
legtosci do 30 minut znajduje si¢ tylko 1 jednogwiazdkowy Hotel Nu. Sposrod
obiektow zaliczonych do kategorii obiekty kultury do najciekawszych wokot sta-
dionu Widzewa, oprécz Muzeum Widzewa, nalezy zespét urbanistyczny pofa-
brycznej Lodzi WiMa Widzewska Manufaktura, ktéry obecnie przechodzi pro-
ces rewitalizacji. Z kolei w otoczeniu stadionu LKS-u na uwage zastuguje Klub
Wytwornia, gdzie odbywa si¢ wiele waznych wydarzen kulturalnych, koncertow
i spektakli. Na tym obszarze znajdujg si¢ tez trzy teatry: Teatr Studyjny, Teatr
Pinokio i Teatr Tanca V6.
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Dostepnos¢ roznego rodzaju obiektow, ustug i miejsc jest kluczowa z punktu wi-
dzenia mieszkanca danego obszaru oraz oséb go odwiedzajacych, np. turystow,
czy w przypadku stadiondw pitkarskich - kibicow, co ma duze znaczenie dla roz-
woju turystyki (Zajadacz, 2014). Odpowiednie rozmieszczenie réznych obiektow
i miejsc w przestrzeni miasta oraz zapewnienie do nich dobrego doste¢pu za po-
mocy infrastruktury transportowej i sieci drogowej jest jednym z gléwnych pro-
bleméw i zadan wielu regionéw, w tym przede wszystkim miast (Balletto i in.,
2021), ktore zamieszkuje ponad polowa ludzi na $wiecie i ktdre sg miejscem wielu
konfliktéow i probleméw (Santangelo i in., 2018).

W literaturze mozna odnalez¢ niewiele prac po$wieconych badaniu dostep-
nosci ustug w otoczeniu obiektéw sportowych, rozrywkowych i innych, w tym
zwlaszcza stadionéw pilkarskich. Badania z tego zakresu podzieli¢ mozna na
tematyke turystyki kulturowej, w tym sportowej czy biznesowej (Szczechowicz,
2016; Cieslikowski, 2017), organizacji duzych wydarzen sportowych (Bar-Kotelis,
Wiskulski, 2012; Cieslikowski, Kantyka, 2015; Wiodarczyk, 2016; Mansour i in.,
2022), lokalizacji i rozmieszczenia obiektéw sportowych w miescie oraz analizy
ich wyposazenia i zagospodarowania (Mamcarczyk, 2018; Kowalski, 2010; Lu¢,
2020; Trzepacz, 2020; Usydus, 2020). Problem dostepnosci jest czesto podejmo-
wany przez badaczy. Szczegélnie popularne sg badania dostgpnosci ustug pu-
blicznych (Sapinska, 2007; Dominiak, 2009; Burdziej, 2016; Stgpniak i in., 2017;
Lechowski, Jasion, 2021), zieleni miejskiej (Bedkowski, Bielecki, 2017; Bielecki,
Bedkowski, 2020) i transportu publicznego (Soczéwka, 2013; Gadzinski, 2016).

Wyniki badan i zastosowanie koncepcji miasta 15-minutowego czy miasta
x-minutowego (Knap i in., 2023) w badaniach dostepnosci obiektéw turystycz-
nych, oprdcz rekomendacji i zalecenn praktycznych, stanowia nowa propozycje
i wktad w badania dost¢pnosci ustug i rozwdj koncepcji planowania przestrzen-
nego obszaréw miejskich. Dotychczasowe badania z wykorzystaniem koncepcji
miasta 15-minutowego dotycza przewaznie jej gtéwnych zalozen w odniesieniu
do dostepnosci ustug dla mieszkancéw miast, tak jak badania w Guangzhou
w Chinach (Zhou, 2019), w Bogocie w Kolumbii (Guzman i in., 2021), w Barcelonie
w Hiszpanii (Ferrer-Ortiz i in., 2022) czy w Cagliari we Wloszech (Balletto i in.,
2021). Niniejsze opracowanie proponuje zastosowanie tej koncepcji do innych ce-
16w oraz do innej grupy odbiorcow ustug. Gtéwne zalozenia tej koncepcji przenie-
siono z punktu widzenia mieszkanca miasta na punkt widzenia turysty i kibica,
co stanowi nowg propozycje zastosowan omawianej idei. Za cel podrézy wybra-
no tutaj dwa najwigksze tédzkie stadiony pitkarskie, ktore s nie tylko miejscem
rozgrywania meczoéw pitkarskich, ale réwniez miejscem spotkan i organizacji
innych wydarzen sportowych, kulturalnych i biznesowych. Sa takze obiektami
promujacymi miasto i przyciagajacymi rzesze kibicow i turystow z calej Polski
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(Cieslikowski, Kantyka, 2015; Cieslikowski, 2017). Podrdze zwigzane ze sportem,
z ogladaniem wydarzen sportowych i zwiedzaniem obiektéw sportowych sg bo-
wiem coraz bardziej popularne i atrakcyjne (Gibson, 1998). Najwazniejsze zato-
zenia koncepcji pozostaja utrzymane, takie jak ograniczanie transportu samo-
chodowego, ktéry emituje bardzo duzo spalin, propagowanie przemieszczania si¢
pieszo lub za pomoca transportu publicznego oraz dobry dostep do réznego ro-
dzaju ustug (Turon i in., 2017; Balletto i in., 2021; Moreno i in., 2021; Ferrer-Ortiz
iin., 2022). Gléwnym lacznikiem pomiedzy pierwotnymi zalozeniami koncepcji
zich modyfikacja przedstawiong w tym artykule jest organizacja przestrzeni miej-
skiej w sposdb umozliwiajacy realizacje najwazniejszych (z danego punktu wi-
dzenia) czynnosci w trakcie podrdzy, ktdrej czas nie jest dtuzszy niz 15 minut (lub
x minut). Zmianie ulega miejsce, od ktorego dana podroz si¢ zaczyna — z miejsca
zamieszkania na miejsce badanej aktywnosci czlowieka, w tym opracowaniu na
stadion pilkarski. Proba zastosowania tej koncepcji do innego celu niz pierwotny
moze by¢ rowniez podparta lokalizacja stadionow, ktdére znajduja si¢ w poblizu
dwoch najwigkszych tédzkich osiedli mieszkaniowych (Szafranska, 2010), skad
cze$ciowo problemy dostepnosci ustug wokdt stadionéw moga przenosic¢ si¢ na
problem dostepnosci ustug wokot miejsc zamieszkania ludzi. Nie znaleziono do
tej pory w literaturze préb innego zastosowania koncepcji miasta x-minutowego,
co moze podkresli¢ innowacyjno$¢ jej wykorzystania w tym artykule.

Koncepcja ta postuzyta autorce gléwnie do wyznaczenia obszaréw dostep-
nosci czasowej oraz do wyboru analizowanych obiektow i miejsc ustugowych.
Kryterium czasowe, szeroko omawiane w literaturze przedmiotu, jest bardzo
zmienne i zalezne od badanego obszaru i jego specyfiki (Stanley, Stanley, 2014;
Stanley i in., 2015; Legacy i in., 2016; Hou, Yungang, 2017; Zhou, 2019; Da Silva
iin., 2020; Ferrer-Ortiz i in., 2022), stad koncepcje okresla sie czasami jako kon-
cepcje x-minutowq (Knap i in., 2023). W artykule tym zakres czasowy koncep-
cji rozszerzono do 30 minut, a wyznaczony nim obszar poréwnano do obszaru
wyznaczonego izochrong 15-minutowa. Decyzje te podjeto na podstawie analizy
otoczenia obu stadiondw i charakteru badanej aktywnosci czlowieka. Przyjeto, ze
turysta/kibic moze przeznaczy¢ wigcej czasu na zwiedzanie otoczenia stadionu
lub poszukiwanie ustug niz mieszkaniec miasta w swojej codziennej aktywnosci.
Czas ten wydtuzono réwniez ze wzgledu na specyfike badanego obszaru, wyste-
pujace bariery przestrzenne oraz w celu zapewnienia dostepnosci do dworcow
kolejowych i autobusowych. Jednoczesnie czas pokonania 30 minut pieszo, na
podstawie analizy wyznaczonego obszaru i rozkladéw jazdy MPK, poréwnano
do trwajacej $rednio 15 minut podrézy komunikacja miejska. Czy wybrane kryte-
ria czasowe mozna uzna¢ za trafne i wystarczajace w analizowanym przypadku?
W opinii autorki jest to kryterium w pelni wyczerpujace badany temat, co wi-
doczne jest tez w poréwnaniu z obszarem wyznaczonym izochrong 15-minutowa
i w poréwnaniu z czasem podrdzy komunikacja miejska.
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W przypadku wyboru ustug do analiz autorka postuzyla si¢ oryginalng klasy-
fikacja zaproponowang przez Moreno i in. (2021), ktéra zmodyfikowata na potrze-
by opracowanego tematu na podstawie m.in. pracy Trzepacza (2020), ktory wy-
mienia, ze osoby odwiedzajace stadion, oprocz korzystania z oferty tego obiektu
spedzaja czas w jego najblizszej okolicy, gdzie odpoczywaja, robig zakupy, korzy-
staja z komunikacji publicznej oraz punktéw gastronomicznych. Do wyznaczenia
najwazniejszych typow uslug przydatne byly takze klasyfikacje ujete w innych
pracach dotyczacych koncepcji miasta 15-minutowego oraz dostepnosci (Zasina,
Wréblewski, 2016; Zhou, 2019; Gaxiola-Beltran i in., 2021; Gaglione i in., 2022;
Klar i in., 2023; Knap i in., 2023). Wykorzystujac te wiedzg, autorka stworzyla
wlasna klasyfikacje ustug na potrzeby badanego tematu. W zwigzku z tym zapro-
ponowata kilka kategorii, ktére mozna podzieli¢ na dwie gtéwne grupy: ustugi
zwigzane z zaspokojeniem podstawowych potrzeb (zakupy, nocleg, wyzywienie,
opieka zdrowotna) oraz ustugi zwigzane z dodatkowa aktywnoscig turystyczna.
Wybor okreslonych ustug moze podlega¢ dyskusji i rozwinigciu, jednak stanowi,
w opinii autorki, punkt wyjscia do podobnych badan.

Kolejng kwestig dyskusyjna jest metoda badania dostepnosci. Przyjeta metoda
modelowania ruchu uwzgledniajgca czas dojscia do okreslonych ustug jest jedna
z czgstszych metod wykorzystywanych w tego typu badaniach, jednak oczywi-
$cie ma pewne ograniczenia, takie jak przyjecie sredniej predkosci poruszania sie
czlowieka czy poruszanie si¢ po sieci drogowej bedacej pewnym modelem rze-
czywisto$ci. Sama symulacja trasy poruszania si¢ zalezy réwniez od wybranego
oprogramowania i powinna uwzglednia¢ parametry dodatkowe, takie jak zroz-
nicowanie typéw drog, warunkéw pogodowych, zmienna predkos¢ poruszania
sie i inne. Dostepno$¢ wybranych ustug na wyznaczonych obszarach zbadano za
pomocg metody kumulatywnej, ktora jest jedng z czgsciej stosowanych metod
w badaniach dostgpnosci do ustug (El-Geneidy, Levinson, 2006; Iacono i in., 2010;
Rosik, 2012, 2021; Sleszyniski, 2014; Kapatsila i in., 2023; Klar i in., 2023). Drugim
waznym czynnikiem jest dokladnos¢ i aktualno$¢ danych przestrzennych od-
nosnie lokalizacji wybranych ustug oraz sama ich klasyfikacja. Wzbogaceniem
analiz mogtyby by¢ réwniez dane uwzgledniajace charakterystyke tych ustug, np.
godziny otwarcia sklepu, apteki czy stacji benzynowych, ceny biletéw w obiektach
kultury i sportu, ceny biletéw komunikacji miejskiej czy liczba miejsc w obiek-
tach gastronomicznych i hotelowych. Z drugiej strony interesujace mogltyby by¢
badania spoteczne dotyczace indywidualnych preferencji turystéw oraz oceny do-
stepnosci stadionow z ich perspektywy.

Pomimo wielu podobienstw dotyczacych lokalizacji stadionow (blisko$¢
gltéwnych arterii komunikacyjnych i duzych osiedli mieszkaniowych), potozenie
w dwoch roznych czegsciach miasta, uklad sieci drogowej i wystepowanie réznych
barier w przestrzeni spowodowaly, ze obszary dostepnosci dla obu stadionéw zna-
czgco rdznig si¢ ksztaltem, powierzchnia oraz wyposazeniem w ustugi. Wiekszy
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i jednocze$nie bardziej dostepny pod wzgledem wybranych ustug jest obszar wy-
znaczony wokot stadionu LKS-u. Lepsza dostepnos¢ zawdziecza on gltéwnie po-
tozeniu w wielofunkcyjnym kompleksie sportowo-rekreacyjnym. W przypadku
stadionu Widzewa dostepno$¢ prezentowanych ustug jest zdecydowanie mniej-
sza, na co gtéwnie wplyw maja bariery przestrzenne, przede wszystkim zlokali-
zowane na poinoc od stadionu tory kolejowe i polozone dalej, stabo zagospoda-
rowane tereny zabudowy jednorodzinnej oraz grunty uzytkowane rolniczo lub
zadrzewione. Ze wzgledu na lokalizacje stadionéw przy gtéwnych arteriach ko-
munikacyjnych miasta sg one bardzo dobrze zaopatrzone w przystanki komuni-
kacji miejskiej i potgczenia Srodkami transportu zbiorowego, ktére rekompensuja
niektore braki i ograniczenia w bliskim otoczeniu stadionéw. Analiza ta moze
stanowi¢ wstep do analizy rynku i konkurencji dla potencjalnych nowych inwe-
storéw i przedsiebiorcow oraz dla samorzadu i wltadz miasta. Dobre wyposazenie
w ustugi w $cistym otoczeniu takich obiektéw jak stadiony jest nie tylko zaleta
z punktu widzenia turysty i kibica, ale moze réwniez generowac zyski dla przed-
siebiorcéw i miasta. Zaopatrzenie najblizszych obszaréw stadionéw w podstawo-
we uslugi przydatne podrozujacym moze powodowac ograniczenie ruchu w dal-
sze czg¢$ci miasta, w tym ruchu samochodowego, oraz zwigkszy¢ bezpieczenstwo
i zadowolenie turystow. Do tego istotne jest wlasciwe planowanie przestrzenne
w kilku podstawowych kwestiach, takich jak zapewnienie zréznicowanych funk-
cji w miejscach szczegélnie waznych dla mieszkancow i turystow, zapewnienie
odpowiednich polaczen transportu zbiorowego oraz infrastruktury przystosowa-
nej do ruchu pieszego i rowerowego (Stanley i in., 2015; Trzepacz, 2020).

Podziekowania

Autorka dziekuje grupie studentéw III roku kierunku geoinformacja Uniwersytetu
Loédzkiego, ktérzy w ramach przedmiotu: ,,GIS w turystyce — projekt grupowy”
opracowali dane i utworzyli aplikacje turystyczna: ,,Lédzkie stadiony - na wycia-
gniecie reki”.
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