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Streszczenie
Jednym z głównych problemów i wyzwań współczesnych miast jest ograniczenie indywi-
dualnego transportu samochodowego i zapewnienie dobrej dostępności pieszej. Próbami 
odpowiedzi na te wyzwania są powstające nowe koncepcje miejskie, jak między innymi 
koncepcja miasta 15-minutowego związana z  dostępnością przestrzenną usług wokół 
miejsc zamieszkania ludzi. Celem artykułu jest ocena dostępności przestrzennej wybra-
nych usług wokół dwóch łódzkich stadionów piłkarskich. W artykule główne założenia 
koncepcji miasta 15-minutowego przeniesiono z  punktu widzenia mieszkańca miasta 
na punkt widzenia turysty i kibica. Współczesne stadiony są bowiem miejscem spotkań 
dla wydarzeń sportowych, kulturalnych i biznesowych, a turystyka sportowa jest coraz 
bardziej popularnym typem aktywności turystycznej. Obszary dostępności stadionów 
wyznaczono na podstawie założeń koncepcji miasta 15-minutowego, za pomocą narzę-
dzia analiz w aplikacji ArcGIS Online, natomiast dane dotyczące usług pozyskano z Bazy 
Danych Obiektów Topograficznych (BDOT10k). Finalnie dostępność do usług wyzna-
czona została za pomocą metody kumulatywnej. Obszary dostępności dla obu stadionów 
różnią się kształtem, powierzchnią oraz wyposażeniem w  usługi. Głównymi determi-
nantami przestrzennymi tych obszarów są tory kolejowe i główne arterie komunikacyj-
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ne. Większy i bardziej dostępny pod względem wybranych usług jest obszar wyznaczony 
wokół stadionu ŁKS. Dla stadionu Widzewa dostępność wszystkich usług jest mniejsza.

Słowa kluczowe: stadiony piłkarskie, Łódź, dostępność 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 Łódź. 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, Łódź, spatial accessibility, 15-minute city, GIS.

WSTĘP

W  dzisiejszych czasach ponad połowa ludzi na świecie mieszka w  miastach. 
Widoczny jest także szybki rozwój miast, ich rozrastanie się i  zajmowanie ko-
lejnych terenów. Urbanizacja powoduje zmiany w  środowisku, które są źró-
dłem wielu problemów m.in. społecznych, przyrodniczych czy ekonomicznych 
(Santangelo i in., 2018).

Obecnie zwraca się uwagę na problemy zrównoważonego rozwoju miast. 
Postęp technologiczny i potrzeby oraz chęci szybszego przemieszczania się spo-
wodowały rozwój ruchu kołowego w miastach. Zajmowano się przede wszystkim 
zapewnianiem dobrej komunikacji samochodowej, jej jakością i przepustowością, 
w tym budowaniem dróg szybkiego ruchu. Doprowadziło to m.in. do zbyt dużej 
liczby samochodów w  ruchu drogowym, korków, niewystarczającej liczby par-
kingów, zanieczyszczenia powietrza i wielu innych problemów natury społecznej, 
psychicznej oraz ekonomicznej (Turoń i  in., 2017; Moreno i  in., 2021). Obecnie 
wiele miast na całym świecie dąży do ograniczenia indywidualnego transportu 
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samochodowego w przestrzeni miast zgodnie z ideą zrównoważonego transportu. 
Prowadzone są działania wspierające ruch pieszy. W ten nurt wpisuje się wiele po-
wstałych ostatnio koncepcji, takich jak m.in. koncepcja „walkable cities” (Turoń 
i in., 2017), „superblocks” czy koncepcja miasta 15-minutowego (Kubicki, 2021). 
Ta ostatnia ściśle związana jest z dostępnością przestrzenną usług wokół miejsc 
zamieszkania ludzi i  bazuje na pojęciu sąsiedztwa i  dzielnicy jako najważniej-
szego obszaru życia i aktywności człowieka. Problem dostępności w powiązaniu 
z ideą miasta 15-minutowego można rozważać na gruncie turystyki i dostępności 
ważnych atrakcji turystycznych oraz zagospodarowania w ich najbliższym oto-
czeniu. Turystyka jest silną gałęzią przemysłu na świecie, a jej znaczenie gospo-
darcze jest coraz częściej doceniane przez rządy wielu państw. Szacuje się, że jej 
rozwój będzie trwał przez cały XXI w. (Gibson, 1998).

Ruch turystyczny może generować kolejne potoki samochodów i wpływać ne-
gatywnie na środowisko. Dlatego ważne jest, aby nie tylko mieszkańcy, ale rów-
nież turyści mieli w zasięgu kilkunastu minut pieszo dostęp do wybranych przez 
siebie usług. Pośrednim efektem dobrego zagospodarowania turystycznego wo-
kół atrakcji turystycznych może być ograniczenie ruchu samochodowego w ich 
pobliżu.

Celem artykułu jest ocena dostępności przestrzennej najważniejszych usług 
wokół dwóch łódzkich stadionów piłkarskich: Widzewa Łódź i  ŁKS-u  Łódź 
przy użyciu metody kumulatywnej z uwzględnieniem adaptacji koncepcji mia-
sta 15-minutowego. Na potrzeby niniejszych badań została ona zmodyfikowana, 
po pierwsze, ze względu na zastosowanie jej do innego tematu niż pierwotnie, 
po drugie, ze względu na specyfikę układu przestrzennego miasta i  lokalizację 
stadionów oraz najważniejszych z punktu widzenia tego opracowania obiektów 
usługowych. W  tym celu sformułowano pytania badawcze: Jaki jest rzeczywi-
sty obszar wokół stadionów wyznaczony izochronami 15 lub 30 minut pieszo? 
Jakie determinanty wpływają na kształt wyznaczonego obszaru? Ile i jakie rodza-
je usług znajdują się w wyznaczonych obszarach? Jakie są różnice w dostępności 
przestrzennej usług między stadionem ŁKS-u i Widzewa?

PODSTAWY TEORETYCZNE

Koncepcja miasta 15-minutowego

Koncepcja miasta 15-minutowego jest jedną z nowych polityk miejskich, która 
związana jest z kształtowaniem miast w kontekście ich odporności na współcze-
śnie stawiane im wyzwania. Powstała w 2016 r. w Paryżu, jednak swą najwięk-
szą popularność uzyskała po wybuchu pandemii COVID-19. Idea ta opiera się 
na organizacji przestrzeni miejskiej w sposób umożliwiający realizację najważ-
niejszych, codziennych czynności miejskich w  trakcie podróży, której czas nie 
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jest dłuższy niż 15 minut. Koncepcja ta zakłada zmniejszenie zanieczyszczenia 
powietrza przez ograniczenie ruchu samochodowego, odzyskanie przestrzeni 
publicznej zajętej przez samochody oraz pogłębienie więzi sąsiedzkich (Kubicki, 
2021). Poruszanie się po mieście za pomocą samochodów znacząco oddziałuje 
na rozwój i układ przestrzeni miejskich oraz na jakość życia mieszkańców miast. 
Ruch samochodowy miał wpływ na kształtowanie sieci drogowej czy zabudowy 
mieszkaniowej, a w następstwie na rozrastanie się miast. Efekty takich działań 
widoczne są na zatłoczonych i zakorkowanych ulicach, co przekłada się na ne-
gatywne skutki ekologiczne, ekonomiczne i  społeczne, m.in. na wzrost zanie-
czyszczenia powietrza wywołany emisją spalin, wzrost wydatków gospodarstw 
domowych związanych z kosztami paliwa, kosztami utrzymania pojazdów oraz 
kosztami czasu spędzonego w ruchu drogowym, a także obciążenia psychiczne 
będące efektem jakości życia (Turoń i in., 2017; Moreno i in., 2021). Jednym z za-
dań wielu nowych koncepcji miejskich, w tym koncepcji miasta 15-minutowego, 
jest ograniczanie ruchu samochodowego poprzez ulepszanie sieci transportu pu-
blicznego, budowanie ścieżek rowerowych oraz kształtowanie przestrzeni dostęp-
nej dla pieszych. Lepsza jakość życia mieszkańców i ich zrównoważona mobilność 
nierozerwalnie związane są z bliskością podstawowych usług, takich jak: miesz-
kanie, praca, handel, opieka zdrowotna, edukacja i rozrywka (Moreno i in., 2021).

Koncepcja miasta 15-minutowego dąży do poprawy jakości życia mieszkań-
ców miast poprzez skracanie czasu przemieszczania się w ramach wykonywania 
i organizacji codziennych działań. Kluczowa jest zatem właściwa lokalizacja pod-
stawowych usług i jej dostosowanie do miejskiego rytmu życia (Ferrer-Ortiz i in., 
2022). Pomimo swej popularności, koncepcja ma wiele niewyjaśnionych wątków 
i problemów zarówno teoretycznych, jak i metodologicznych. Jedna z głównych 
i podstawowych kwestii dotyczy wyboru zakresu czasowego. Czy dla każdej ba-
danej jednostki 15 minut będzie optymalnym czasem, który należy brać pod 
uwagę? Czy jednak kryteria te nie powinny być ustalane względem analizowa-
nego miasta czy innej jednostki geograficznej z  uwzględnieniem jej specyfiki, 
układu przestrzennego, politycznego i społecznego? Czy koncepcja ta jest moż-
liwa do zastosowania w  badaniach w  każdej skali przestrzennej? Inną kwestią 
jest wybór metody obliczania odległości: czy powinny być to wartości mierzone 
w oparciu o sieć drogową czy odległości euklidesowe? Te i inne niesprecyzowane 
jednomyślnie kwestie stanowią podstawę do tworzenia różnych rodzajów, mody-
fikacji i interpretacji założeń tej koncepcji (Ferrer-Ortiz i in., 2022). Część przyj-
muje inne kryteria czasowe, np. 20 minut jako wartość wyznaczającą sąsiedztwo 
w Melbourne w Australii (Stanley, Stanley, 2014; Stanley i  in., 2015) czy Tempe 
w USA (Da Silva i in., 2020). Niektóre miasta powiększają te kryteria do 30 mi-
nut, jak w pewnych rejonach miasta Guangzhou w Chinach (Zhou, 2019). Takie 
kryterium przyjmuje również plan smart cities w Australii (Legacy i  in., 2016). 
Założenia podobnej koncepcji w Pekinie rozdzielają kryterium czasowe na dwie 
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części: dłuższy, w granicach 45–60 minut, dla dojazdów do pracy i krótszy, w gra-
nicach 15–20 minut, dla lokalnych podróży (Hou, Yungang, 2017). Kryterium 
czasowe jest na tyle zmienne i zależne od badanego obszaru i jego specyfiki, że 
często koncepcję tę określa się mianem koncepcji x-minutowej (Knap i in., 2023). 
Wiele miast europejskich opiera się na zasadach koncepcji miasta 15-minutowego 
w celu ograniczania korzystania z samochodów przez ich mieszkańców (Ferrer-
Ortiz i in., 2022). W miastach tych uważa się obecnie za konieczne promowanie 
przemieszczania się pieszo lub rowerem, a zwłaszcza odchodzenie od używania 
własnych samochodów do mobilności miejskich (Balletto i in., 2021). Popularne 
stają się również małe pojazdy elektryczne, takie jak rowery czy hulajnogi, które 
coraz częściej pozwalają na zastąpienie samochodów i są alternatywą dla tradycyj-
nych środków mikromobilności (Newman, 2020). Działania te traktowane są jako 
konieczne w  celu uzyskania lepszej jakości powietrza i  planowania przyszłości 
w sposób zrównoważony. Podejmowane są prace nad dostosowaniem przestrze-
ni publicznej wspierającej zalecane zachowania mieszkańców poprzez poprawę 
sieci przestrzeni publicznych, zróżnicowane użytkowanie terenu i decentralizację 
usług publicznych. Dodatkowo rozwijana jest infrastruktura drogowa dla rowe-
rzystów i pieszych, a także ulepszane są środki transportu zbiorowego na bardziej 
ekologiczne (Barbarossa, 2020; Balletto i in., 2021).

Ze względu na rosnącą liczbę wątków poruszanych w ramach koncepcji miasta 
15-minutowego oraz wprowadzanie różnych jej modyfikacji, autorka zdecydowa-
ła się podjąć próby adaptacji idei do innej sfery aktywności człowieka i przenieść 
ją z punktu widzenia mieszkańca miasta na punkt widzenia turysty czy kibica. 
Biorąc pod uwagę podstawowe założenia analizowanej koncepcji oraz bada-
nia dotyczące dostępności obiektów i usług, uznano, że bliskość różnych usług 
w otoczeniu obiektów, będących główną atrakcją turystyczną danego obszaru czy 
główną destynacją turystyczną z  określonego punktu widzenia (spektakl, kon-
cert, mecz itp.), jest istotna dla turysty. Dobra dostępność komunikacyjna oraz 
dostępność usług podstawowych, związanych m.in. z zapewnieniem wyżywienia 
czy noclegu, poprawia atrakcyjność obiektu i może wspomagać proces decyzyj-
ny przy planowaniu podroży. Podobnie jest w kwestii dostępności dodatkowych 
atrakcji, które mogą decydować o przedłużeniu pobytu w danym miejscu lub jego 
urozmaiceniu, co powinno być szczególnie istotne dla władz miasta oraz lokal-
nych przedsiębiorców, ponieważ wpływa na promocję samych obiektów i całego 
miasta oraz ma odzwierciedlenie ekonomiczne. Bliskość różnego rodzaju usług 
w otoczeniu obiektu takiego jak stadion pozwala na zaspokojenie różnych potrzeb 
turystów w krótkim czasie, bez konieczności przemieszczania się w dalsze części 
miasta. Główne powody powstania koncepcji, takie jak ograniczenie zanieczysz-
czenia powietrza spowodowane koniecznością przemieszczenia się w dalsze czę-
ści miasta, promowanie poruszania się pieszo czy odpowiednia dostępność klu-
czowych z danego punktu widzenia obiektów i usług, są zachowane. Podstawową 
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cechą łączącą pierwotne założenia koncepcji z  ich modyfikacją przedstawioną 
w  tym artykule jest organizacja przestrzeni miejskiej w  sposób umożliwiający 
realizację najważniejszych (z określonego punktu widzenia) czynności w trakcie 
podróży, której czas nie jest dłuższy niż 15 minut (lub innego czasu). Zmianie 
ulega miejsce, od którego dana podróż się zaczyna – z miejsca zamieszkania na 
miejsce badanej aktywności człowieka, w tym opracowaniu na stadion piłkarski.

Dostępność przestrzenna usług

Dostępność, a  szczególnie dostępność piesza stanowi obecnie jedno z  najwięk-
szych wyzwań stojących przed współczesnymi miastami (Balletto i  in., 2021). 
Heterogeniczność miast powoduje potrzebę gromadzenia większej ilości infor-
macji w celu zrozumienia zachowań ich mieszkańców i prób modelowania ewo-
lucji miast. Problematyka dostępności wzbudza wiele kontrowersji i  emocji, ze 
względu na poruszanie kwestii wartościowania i moralności (Błaszczak, Fojud, 
2017). Dostępność można najogólniej zdefiniować jako możliwość zajścia relacji 
pomiędzy co najmniej dwoma miejscami (Śleszyński, 2014). Inaczej można ją od-
nieść do względnej łatwości dotarcia z jednego miejsca do drugiego (Luo, Wang, 
2003) lub do zdolności ludzi do korzystania z  różnych miejsc w  danym czasie 
(McLafferty, 2003). Zgodnie z najprostszym rozumieniem dostępności, wyróżnić 
można jej trzy główne parametry:
	• przestrzenny, ponieważ relacje pomiędzy miejscami mogą zachodzić w prze-

strzeni, np. geograficznej lub euklidesowej,
	• komunikacyjny, ponieważ relacje mogą zachodzić za pomocą środków komu-

nikacyjnych, np. transportowych,
	• czasowy, ponieważ relacje mogą zachodzić w danym czasie lub mogą trwać 

ileś czasu.
W kontekście systemów społeczno-gospodarczych dla dostępności można wy-

różnić dodatkowo trzy atrybuty:
	• społeczno-kulturowy, ponieważ podmiotem dostępności są ludzie,
	• ekonomiczny, ponieważ zajście relacji wymaga wysiłku w rozumieniu finan-

sowym, technicznym itp.,
	• celu, ponieważ relacje zachodzą z jakiegoś powodu, z jakiejś przyczyny i w ja-

kimś celu (Śleszyński, 2014).
Dostępność można badać za pomocą różnych metod zależnych od sposobu jej 

określenia. W przypadku rozumienia dostępności fizycznej wyrażamy ją jako dy-
stans np. w metrach lub kilometrach, w rozumieniu dostępności czasowej przed-
stawiamy ją w jednostkach czasu, np. w minutach, natomiast w kwestii dostępności 
ekonomicznej wykorzystujemy koszt (Guzik, 2003). Dostępność można mierzyć 
za pomocą wielu metod, od najprostszych wskaźników liczebności względem 
jednostki odniesienia (McLafferty, 2003; Guagliardo, 2004; Hawthorne, Kwan, 
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2012; Ucieklak-Jeż, Bem, 2017; Burdziej, 2018), przez miary kosztów podróży ro-
zumiane jako odległość (euklidesowa lub na podstawie sieci drogowej) albo czas 
podróży (Martin i in., 1998; Fyer i in., 1999; Fortney i in., 2000; Guagliardo, 2004; 
Hawthorne, Kwan, 2012; Stępniak i in., 2017; Burdziej, 2018; Lechowski, Jasion, 
2021), do modeli grawitacyjnych uwzględniających zależności pomiędzy poda-
żą a popytem czy metod uwzględniających indywidualną aktywność człowieka 
(Luo, Wang, 2003; Hawthorne, Kwan, 2012; Stępniak, 2013; Wisniewski, 2016; 
Burdziej, 2018). Wśród metod badań dostępności transportowej, oprócz dostęp-
ności mierzonej odległością (fizyczną, czasową lub ekonomiczną), wyróżnia się 
także m.in. dostępność mierzoną wyposażeniem infrastrukturalnym, dostępność 
potencjałową, dostępność spersonifikowaną oraz dostępność kumulatywną, ina-
czej izochronową (Rosik, 2012, 2021; Śleszyński, 2014). Badania dostępności są 
często podejmowane w  literaturze w  odniesieniu do wielu różnych zagadnień: 
usług publicznych (Dominiak, 2009; Burdziej, 2016; Stępniak i in., 2017), w tym 
osobno opieki zdrowotnej (Luo, Wang, 2003; Stępniak, 2013; Wisniewski, 2016; 
Yin i in., 2018; Freiria i in., 2019; Lechowski, Jasion, 2021), szkół (Guzik, 2003), in-
stytucji kultury (Sapińska, 2007), straży pożarnej (Wiśniewski, 2016), transportu 
publicznego (Soczówka, 2013; Gadziński, 2016) czy zieleni miejskiej (Będkowski, 
Bielecki, 2017; Bielecki, Będkowski, 2020).

Problem dostępności jest także poruszany w zagadnieniach związanych z tu-
rystyką, gdzie warunek dostępności jest podstawowym warunkiem, który musi 
zostać spełniony w celu penetracji przestrzeni turystycznej. Problem dostępności 
przestrzeni turystycznej jest współcześnie coraz bardziej widoczny ze względu na 
zmiany demograficzne społeczeństwa, uwarunkowania prawne pozwalające na 
dostęp do turystyki i wypoczynku oraz obecne trendy na rynku turystycznym 
dotyczące indywidualizacji potrzeb turystów. Istotne stają się badania relacji czło-
wiek–przestrzeń turystyczna, uwzględniające typy turystów 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 odpowiadającym za zdrowie i dobre samopoczucie ludzi. Istotne jest zatem 
zorganizowanie w tym celu sprzyjającej sportowi przestrzeni. Wiąże się to z za-
pewnieniem odpowiednio ulokowanych obiektów sportowych, a także otwartych 
terenów zielonych, co powinno być brane pod uwagę w  opracowaniach plani-
stycznych i strategiach rozwoju określonych obszarów (Ladu i in., 2019). Jednym 
z najbardziej dynamicznie rozwijających się segmentów turystycznych są podróże 
związane ze sportem i aktywnością fizyczną. Turystykę sportową można podzie-
lić na trzy główne kategorie związane z motywami turystów: oglądanie wydarzeń 



154	 Angelika Jasion

sportowych, zwiedzanie atrakcji związanych ze sportem oraz aktywne uczestnic-
two. Pierwsza z  wymienionych kategorii odnosi się szczególnie do najważniej-
szych wydarzeń ze świata sportowego, takich jak mistrzostwa świata czy igrzyska 
olimpijskie, lecz również w mniejszej skali do wydarzeń o randze lokalnej. Druga 
z kategorii obejmuje zwiedzanie takich obiektów, jak znane stadiony piłkarskie 
i areny sportowe, muzea sportu oraz obiekty związane ze sławnymi sportowca-
mi. Ostatnia kategoria dotyczy podróży w celu uprawiania sportu, głównie nar-
ciarstwa, kolarstwa czy nurkowania (Gibson, 1998). Niniejsza praca koncentruje 
się zwłaszcza na pierwszej i drugiej kategorii turystyki sportowej w kontekście 
stadionów piłkarskich jako obiektów organizujących różnego rodzaju imprezy 
masowe, w tym wydarzenia sportowe. Stadionem nazywa się obiekt sportowy bę-
dący budynkiem lub ich zespołem albo zespołem urządzeń terenowych, którego 
głównym celem jest działalność sportowa. Współczesne stadiony stają się wie-
lofunkcyjnymi arenami sportowymi, które dzięki wyposażeniu w zaawansowane 
technologicznie rozwiązania i które, pomimo tego, że są przeznaczone do okre-
ślonego typu rozgrywek sportowych, mają możliwość realizacji również innych 
wydarzeń. Są to najczęściej obiekty spotkań dla wydarzeń sportowych, kultural-
nych czy biznesowych (Cieślikowski, 2017). Wydarzenia odbywające się na tych 
obiektach stanowią formę promocji nie tylko samego wydarzenia czy obiektu, 
ale również miasta, w którym wydarzenie to się odbywa (Cieślikowski, Kantyka, 
2015). Wiąże się to ściśle z pojęciem turystyki eventowej, która skupia się na tury-
stach podróżujących w celu udziału w konkretnym wydarzeniu w danym mieście 
(Łuć, 2020), zatem stadion, na którym odbywają się różnego rodzaju wydarze-
nia sportowe i inne, jest obiektem przyciągającym turystów i jednocześnie pro-
mującym miasto. Rozmieszczenie tego typu obiektów w przestrzeni miasta i za-
rządzanie nimi nie jest łatwym zagadnieniem, ponieważ są to obiekty o dużym 
znaczeniu planistycznym, ekonomicznym, społecznym i kulturowym. Istniejące 
stadiony należy dostosowywać do potrzeb i zmieniających się oczekiwań kibiców 
i turystów. Lokalizacja nowego stadionu jest jeszcze większym wyzwaniem, cho-
ciażby ze względu na dużą kubaturę obiektu. Jest to ingerencja w przestrzeń mia-
sta, która może stać się źródłem konfliktów. Wydarzenia odbywające się na tych 
obiektach przyciągają często setki, a nawet tysiące widzów, którzy pojawiając się 
w danym mieście i przebywając w nim jakiś czas, korzystają z dostępnych usług 
w najbliższej okolicy stadionów, robią zakupy, odpoczywają, korzystają z komu-
nikacji miejskiej, punktów gastronomicznych, czym zapewniają zyski dla miasta 
i jego mieszkańców (Trzepacz, 2020). Dobre wyposażenie w infrastrukturę i za-
dbanie o dostępność najbardziej przydatnych usług w najbliższej okolicy stadionu 
jest zatem działaniem wspierającym nie tylko turystów i kibiców, co jeszcze bar-
dziej podkreśla sens i znaczenie badanego zjawiska.
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ŹRÓDŁA DANYCH I METODY

Do analizy dostępności niezbędne były dane na temat lokalizacji wybranych usług 
i sieci komunikacyjnej Łodzi, które pozyskano z zasobów Bazy Danych Obiektów 
Topograficznych w skali 1:10 000. Te wektorowe dane są udostępniane bezpłatnie 
przez stronę internetową krajowego geoportalu1 w postaci warstw tematycznych, 
możliwych do wykorzystania w oprogramowaniu GIS. Z wielu dostępnych w tej 
bazie danych przestrzennych wybrano jedynie te, które są istotne z punktu widze-
nia tego artykułu (tab. 1), a następnie sprawdzono ich aktualność.

Autorka zdecydowała się podjąć próbę adaptacji idei miasta 15-minutowego 
do innej sfery aktywności człowieka, jaką jest turystyka, i przenieść ją z punktu 
widzenia mieszkańca miasta na punkt widzenia turysty czy kibica. Koncepcja ta 
posłużyła głównie do wyznaczenia stref dostępności wokół stadionów. W związ-
ku z adaptacją idei do innego zagadnienia modyfikacji uległy także główne ka-
tegorie usług zaproponowane przez Moreno (2021), takie jak: mieszkanie, praca, 
handel, opieka zdrowotna, edukacja i  rozrywka. Rodzaje usług wybranych do 
tego opracowania zostały zmodyfikowane ze względu na prezentowane zagad-
nienie, w którym to nie mieszkaniec, ale turysta/kibic korzystający z oferty sta-
dionu może mieć potrzebę skorzystania z pewnych usług w najbliższej okolicy. 
Osoby te, jak podaje Trzepacz (2020), robią tam zakupy, korzystają z  komuni-
kacji miejskiej i  punktów gastronomicznych, a  także odpoczywają. Na podsta-
wie powyższych kwestii oraz klasyfikacji proponowanych przez innych badaczy 
(Zasina, Wróblewski, 2016; Zhou, 2019; Gaxiola-Beltrán i in., 2021; Gaglione i in., 

1	 https://www.geoportal.gov.pl/

Tabela 1. Kategorie usług wybranych do analizy dostępności stadionów
Grupa usług Typ obiektu

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

noclegowe i gastronomiczne hotele
restauracje

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

opieka zdrowotna szpitale
apteki

handel sklepy
stacje benzynowe

Źródło: opracowanie własne.

https://www.geoportal.gov.pl/
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2022; Klar i in., 2023; Knap i in., 2023) z analiz wykluczono zatem takie usługi, 
jak mieszkanie, praca oraz edukacja, a  pozostałe zmodyfikowano i  uzupełnio-
no o nowe kategorie, które uznano za niezbędne z punktu widzenia dostępności 
usług dla turysty w kontekście odwiedzania stadionu. Za najważniejsze obiekty 
i miejsca, które mogą być przydatne dla kibiców i turystów, uważane są: 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  także wszelkiego rodzaju miejsca stanowiące 
atrakcje turystyczne, pełniące funkcje rekreacyjne i rozrywkowe, takie jak par-
ki, pływalnie czy muzea. Wydzielone typy usług pogrupowano w kilka katego-
rii, które można podzielić na dwa główne rodzaje: usługi związane z  zaspoko-
jeniem podstawowych potrzeb (zakupy, nocleg, wyżywienie, opieka zdrowotna) 
oraz usługi związane z dodatkową aktywnością turystyczną. Stacje benzynowe 
zakwalifikowano tu ze względu na świadczone przez te obiekty funkcje handlowe 
i gastronomiczne, które są często czynne całodobowo lub zdecydowanie dłużej 
niż sklepy (tab. 1).

Dostępność usług zbadano za pomocą dostępności czasowej, która jest naj-
częściej wybieraną metodą w badaniach dostępności zgodnych z koncepcją 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 następnie me-
todą kumulatywną, która jest jedną z najczęstszych metod badania dostępności 
usług. Metoda ta, często nazywana również izochronową czy konturową, szacuje 
zbiór celów podróży dostępnych w określonym czasie przy określonym koszcie, 
np. liczba mieszkańców dostępna w  ciągu 15 minut lub w  zasięgu 50 km (El-
Geneidy, Levinson, 2006; Rosik, 2012, 2021; Śleszyński, 2014). Ze względu na ada-
ptację koncepcji miasta 15-minutowego do innego celu niż zakłada jej pierwotna 
myśl, czyli życia codziennego mieszkańców miast, zdecydowano się rozszerzyć 
zakres czasowy do 30 minut. Decyzję tę podjęto na podstawie analizy otoczenia 
obu stadionów i charakteru badanej aktywności człowieka. Przyjęto, że turysta/
kibic może przeznaczyć więcej czasu na zwiedzanie otoczenia stadionu lub za-
spokojenie swoich podstawowych potrzeb, gdyż jest to inna sytuacja niż życie 
codzienne. Dodatkowo czas ten wydłużono w celu zapewnienia dostępności do 
dworców kolejowych i autobusowych. Jednocześnie czas pokonania 30 minut pie-
szo od stadionów, na podstawie analizy wyznaczonego obszaru i rozkładów jazdy 
MPK, porównano do podróży komunikacją miejską. Wyznaczony obszar odpo-
wiada trasie pokonania średnio trzech przystanków tramwajowych lub autobuso-
wych w ciągu 15 minut. Założono więc, że dla potencjalnego kibica czy turysty 
przyjeżdżającego do miasta na określone wydarzenie odbywające się na stadionie 
kluczowa będzie dostępność kilku najważniejszych według autorki usług w zasię-
gu do 15 minut pieszo i do 30 minut pieszo (co jest porównywane do 15 minut po-
dróży komunikacją miejską). Wyłączono z badań indywidualny transport samo-
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chodowy, gdyż uznano, że może być wykorzystywany w celu podróży do samego 
miasta, a nie do poruszania się w jego obrębie, np. w dniu meczu lub koncertu.

Do wyznaczenia obszaru badań użyto aplikacji ArcGIS Online i  narzędzia 
Utwórz obszary czasu dojazdu, które wykorzystuje sieć ulic i  wyznacza obszar 
na podstawie podanej odległości lub do którego można dotrzeć w  określonym 
czasie podróży. W danym opracowaniu wykorzystano tryb czas pokonania tra-
sy pieszej. W tym trybie przyjęta jest stała prędkość przemieszczania się wyno-
sząca 5 km/godz. Tryb ten, oprócz ulic, uwzględnia drogi i ścieżki przeznaczone 
dla pieszych, jednocześnie ignorując reguły obowiązujące kierowców, np. nakaz 
jazdy w określonym kierunku na drogach jednokierunkowych (doc.arcgis.com/
pl; dostęp: 28.05.2022). Za pomocą tego narzędzia wyznaczono izochronę do 15 
minut i do 30 minut pieszo od dwóch badanych stadionów. Następnie wszystkie 
wybrane z bazy BDOT10k obiekty usługowe wyselekcjonowano do granic obsza-
rów obsługi. Ponadto wykreślono izochrony idealne (15- i 30-minutowe) wyzna-
czające obszary znajdujące się w linii prostej od stadionów, czyli kiedy możliwe 
jest poruszanie się we wszystkich kierunkach bez przeszkód (Śleszyński, 2014). Po 
wyznaczeniu izochron przeprowadzono dalej badania z wykorzystaniem meto-
dy kumulatywnej, za pomocą której obliczono skumulowaną liczbę określonych 
usług w obrębie wyznaczonych izochron (Śleszyński, 2014).

OBSZAR BADAŃ

Łódź to trzecie pod względem wielkości powierzchni miasto w  Polsce, za-
mieszkane przez blisko 665 tys. osób (GUS, 2021), położone w  centralnej czę-
ści kraju. Największy rozwój Łódź zawdzięcza przemysłowi włókienniczemu, 
dzięki któremu z małej wsi stała się dużym i prężnie rozwijającym się miastem. 
Pozostałościami po łódzkim przemyśle włókienniczym są liczne fabryki, często 
adaptowane na inne funkcje lub nieużytkowane. Obecnie miasto jest znanym 
ośrodkiem akademickim i kulturalnym. Łódź słynie również z dwóch utytuło-
wanych, konkurujących ze sobą, derbowych drużyn piłkarskich – Łódzki Klub 
Sportowy (ŁKS) i Widzew Łódź. Rozgrywki derbowe tych łódzkich drużyn nale-
żą do jednych z najbardziej popularnych w Polsce. Obie drużyny posiadają swoje 
stadiony piłkarskie, z którymi silnie utożsamiają się ich kibice. Lokalizacja sta-
dionów dzieli miasto na dwa przeciwstawne obozy kibiców obu drużyn. Stadiony 
znajdują się w dwóch dzielnicach miasta – Widzew i Polesie, wzdłuż głównych 
ciągów komunikacyjnych na osi wschód–zachód i sąsiadują z dwoma największy-
mi zespołami mieszkaniowymi – Retkinia i  Widzew Wschód, wybudowanymi 
w drugiej połowie lat 70. i w latach 80. XX w. jako typowe osiedla wielkopłytowe 
(Szafrańska, 2010).

Stadion Miejski im. Władysława Króla, czyli stadion Łódzkiego Klubu 
Sportowego, jest własnością miasta. Jego głównym użytkownikiem jest grają-

http://doc.arcgis.com/pl
http://doc.arcgis.com/pl
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ca obecnie w I  lidze drużyna piłkarska ŁKS Łódź. Stadion jest też przystosowa-
ny m.in. do rozgrywania meczów rugby oraz do organizacji innych imprez, np. 
koncertów (stadiony.net; dostęp: 26.05.2022). Obiekt mieści się przy ulicy Unii 
Lubelskiej i  stanowi część wielofunkcyjnego kompleksu sportowo-rekreacyjne-
go, razem ze znajdującą się obok halą widowiskowo-sportową Atlas Arena oraz 
mniejszą halą sportową, z ZOO wraz z Orientarium, Akademią ŁKS-u, parkiem 
na Zdrowiu i Ogrodem Botanicznym. Obok stadionu zlokalizowany jest dworzec 
kolejowy Łodzi, Łódź Kaliska (lkslodz.pl; dostęp: 26.05.2022). Klub piłkarski ŁKS 
Łódź w 1922 r. otrzymał od miasta tereny, na których w ciągu dwóch lat zbudowa-
no pierwszy niewielki stadion, który do lat 70. ubiegłego wieku bywał powiększany 
i modernizowany. Ostatni mecz na starym stadionie rozegrano w 2015 r. (rmf24.
pl; dostęp: 26.05.2022). Oficjalnie otwarcie nowego stadionu odbyło się 22 czerwca 
2022 r. Patronem obiektu jest wybitny łódzki sportowiec – Władysław Król, przed-
wojenny piłkarz i hokeista, olimpijczyk, reprezentant Polski oraz trener. Pojemność 
stadionu wynosi 18 029 widzów, nieznacznie więcej od obiektu derbowego rywala, 
Widzewa, co plasuje go jako największy stadion piłkarski w regionie i 12 spośród 
wszystkich stadionów piłkarskich w Polsce (tulodz.pl; dostęp: 26.05.2022).

Stadion Widzewa Łódź znajduje się przy alei Marszałka Józefa Piłsudskiego 
w Łodzi. Jest to nowoczesny, czterotrybunowy, w pełni zadaszony obiekt, którego 
pojemność to 18 tys. miejsc. Głównym użytkownikiem obiektu jest grająca obec-
nie w Ekstraklasie drużyna piłkarska Widzew Łódź. Stadion jest także przysto-
sowany do organizacji innych imprez sportowych, np. meczów rugby czy futbolu 
amerykańskiego, oraz imprez o charakterze kulturalnym, np. koncertów (lodz.
travel; dostęp: 27.05.2022). Stary stadion został wybudowany w latach 30. XX w. 
i był później wielokrotnie modernizowany. W 2014 r. odbył się ostatni mecz na 
starym obiekcie, po którym zaczęto prace rozbiórkowe. Pierwszy mecz na nowym 
obiekcie rozegrano 18 marca 2017 r. Stadion jest zarządzany przez Miejską Arenę 
Kultury i Sportu (widzewtomy.net; dostęp: 27.05.2022). Znajdują się tu strefy dla 
piłkarzy, mediów, strefy dla kibiców, loże VIP z lożą prezydencką, punkty gastro-
nomiczne, oficjalny sklep klubowy i muzeum, a także pomieszczenia komercyjne 
na parterze (stadiony.net, widzew.com; dostęp: 27.05.2022).

WYNIKI

Dla obu badanych stadionów wyznaczono izochrony rzeczywiste 15- i 30-minu-
towe dla przejścia pieszego po sieci drogowej, które wyznaczają obszary dostępu 
do usług w danym czasie. Izochrona rzeczywista uwzględnia sieć drogową, barie-
ry przestrzenne oraz ograniczenia prędkości poruszania się. Dla porównania ich 
zasięgu pokazano także izochrony idealne. Przyjęto stałą prędkość poruszania 
się pieszo, tzn. 5 km na godzinę, co dało dla 15 minut odległość 1,25 km, a dla 
30 minut – 2,5 km (ryc. 1).

http://stadiony.net
http://lkslodz.pl
http://rmf24.pl
http://rmf24.pl
http://tulodz.pl
http://widzewtomy.net
http://stadiony.net
http://widzew.com
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Powierzchnia obszarów wyznaczonych przez izochrony idealne i  rzeczywi-
ste dla obu stadionów znacząco się różni, co jest spowodowane występowaniem 
barier w ich przestrzeni, takich jak tory kolejowe, tramwajowe, szerokopasmowe 
ulice z nielicznymi przejściami dla pieszych, a także zależy od użytkowania ziemi 
w mieście i układu sieci drogowej. Większe różnice pomiędzy izochronami ideal-
nymi a rzeczywistymi widoczne są w przypadku stadionu Widzewa. W odniesie-
niu do izochrony 15-minutowej udział powierzchni izochrony rzeczywistej wy-
nosi zaledwie 18,4% (tab. 2). Sam kształt izochrony rzeczywistej dalece odbiega od 
koła i jest wydłużony w kierunku wschód–zachód. Kierunek ten wyznacza głów-
na arteria komunikacyjna, jaką jest aleja Marszałka Józefa Piłsudskiego (frag-
ment drogi wojewódzkiej nr 713), przy której zlokalizowany jest stadion (ryc. 1). 
Na południe od stadionu trasę pieszego utrudnia przejście przez tę dwujezdniową 
ulicę. Pomiędzy jezdniami znajdują się tory tramwajowe, a przejścia dla pieszych 
są wyznaczone głównie przy skrzyżowaniach. Najbliższe przejścia dla pieszych 
zlokalizowane są na skrzyżowaniu alei z  ulicą Niciarnianą oraz przejście pod-
ziemne w okolicach skrzyżowania z ulicą Widzewską. Na północ od stadionu – 
w szczególności na północnym wschodzie – dużą barierę w przemieszczaniu się 
pieszego tworzą tory kolejowe. Dla izochrony 30-minutowej istotnymi barierami 
przestrzennymi są występujące w południowo-zachodniej części obszaru ogród-
ki działkowe Rodzinny Ogród Działkowy Księży Młyn w Łodzi oraz słabo za-
gospodarowane tereny na północ od dworca kolejowego Łódź Widzew. Lepsze 
dopasowanie 15-minutowych izochron rzeczywistych względem izochron ideal-
nych (42,9%) widoczne jest dla obszaru stadionu ŁKS-u (tab. 2). Poważną barierą 

Ryc. 1. Izochrony rzeczywiste i  idealne 15- i  30-minutowej pieszej podróży od 
stadionów piłkarskich ŁKS-u i Widzewa na tle sieci komunikacyjnej

Źródło: opracowanie własne.
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dla ruchu pieszego są tory kolejowe oraz dwupasmowa aleja Włókniarzy będąca 
fragmentem drogi krajowej numer 91. Kształt izochron rzeczywistych 30-minu-
towych jest w większym stopniu zbliżony do koła niż w przypadku izochron dla 
stadionu Widzewa. Rzeczywisty obszar wokół stadionów wyznaczony izochro-
ną 15- i 30-minutową jest większy dla stadionu ŁKS-u, przy czym dla izochrony 
15-minutowej powierzchnia tego obszaru jest ponaddwukrotnie większa (tab. 2). 
Dla obydwu stadionów determinantami przestrzennymi były w  największym 
stopniu tory kolejowe i główne arterie komunikacyjne (ryc. 3, 4).

Do dalszych analiz wykorzystano wyłącznie obszary wyznaczone za pomocą 
izochron rzeczywistych, obliczonych na podstawie czasu przejścia po sieci drogo-
wej. Na obszarach dostępnych w czasie do 15 minut trasy pieszej dla obu stadio-
nów znajduje się łącznie 80, a w czasie do 30 minut – 441 obiektów usługowych. 
Zdecydowanie więcej obiektów występuje na terenach wyznaczonych przez izo-
chrony dla stadionu miejskiego ŁKS-u, przy czym dla 30 minut jest ich aż o 117 
więcej od obszaru analogicznej izochrony dla stadionu Widzewa (ryc. 2).

Na obszarze wyznaczonym izo-
chroną 30-minutową od stadionu 
ŁKS-u  wybrane obiekty usługowe są 
rozmieszczone dość równomiernie. 
Można również zauważyć większą licz-
bę sklepów na terenach osiedli miesz-
kaniowych znajdujących się w pobliżu 
(ryc. 3). W przypadku obszaru dostęp-
nego dla turysty w przeciągu 30 minut 
pieszo od stadionu Widzewa zauważyć 
można większe skupienie usług wzdłuż 
alei Marszałka Józefa Piłsudskiego oraz 
w  okolicach jej dwóch największych 
skrzyżowań w  tym rejonie – z  ulicą 

Ryc. 2. Liczba obiektów usługowych na 
obszarach wyznaczonych izochro-
nami rzeczywistymi dla stadionu 
Widzewa i ŁKS-u

Źródło: opracowanie własne.

Tabela 2. Powierzchnia izochron idealnych i  rzeczywistych dla ruchu pieszego 
wokół łódzkich stadionów

Czas

ŁKS Widzew
Powierzchnia 

obszarów (km2)
Udział 

izochrony 
rzeczywistej 
w idealnej

Powierzchnia 
obszarów (km2)

Udział 
izochrony 

rzeczywistej 
w idealnej

Izochrona 
idealna

Izochrona 
rzeczywista

Izochrona 
idealna

Izochrona 
rzeczywista

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%

Źródło: opracowanie własne.



Dostępność przestrzenna wybranych usług wokół łódzkich stadionów piłkarskich w oparciu o ideę... 	 161

Kopcińskiego oraz z  ulicą Puszkina (teren osiedla mieszkaniowego). Najmniej 
różnego typu usług znajduje się na obszarze na północ od torów kolejowych, gdzie 
położone są głównie tereny zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej oraz tereny 
użytkowane rolniczo i zadrzewione (ryc. 4).

Dominującym typem usług na obszarach obu stadionów są przystanki MPK. 
Drugim rodzajem są sklepy, a następnie apteki i stacje benzynowe. Najmniej jest 
z kolei dworców, szpitali i hoteli (ryc. 5). W porównaniu obszarów dwóch stadio-
nów zdecydowanie lepiej wyposażony w różnego rodzaju usługi jest obszar wo-
kół stadionu ŁKS-u. Dominuje on pod względem liczby wszystkich typów usług, 
z wyjątkiem dworców, gdzie na obu obszarach jest ich tyle samo. Są to dwor-

Ryc. 3. Usługi dostępne w czasie do 30 minut pieszo od stadionu ŁKS-u
Źródło: opracowanie własne.
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Ryc. 4. Usługi dostępne w czasie do 30 minut pieszo od stadionu Widzewa
Źródło: opracowanie własne.

Ryc. 5. Porównanie liczebności typów usług pomiędzy obszarami 30-minutowej 
izochrony dla stadionu ŁKS-u i Widzewa

Źródło: opracowanie własne.
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ce obsługujące zarówno przejazdy krajowe, jak i Łódzką Kolej Aglomeracyjną. 
W  pobliżu stadionu ŁKS-u  znajduje się dworzec kolejowy i  autobusowy Łódź 
Kaliska (drugi, co do wielkości w Łodzi, po dworcu Łódź Fabryczna), natomiast 
w okolicy stadionu Widzewa – dworzec kolejowy Łódź Widzew (trzeci, co do 
wielkości łódzki dworzec kolejowy), a  także stacja kolejowa Łódź Niciarniana. 
Podobnie jest z  liczbą parków, jednak powierzchnia tych terenów jest aż po-
nadczterokrotnie większa w pobliżu stadionu ŁKS-u (ŁKS – 2,77 km2, Widzew – 
0,64 km2). Obecność parków jest szczególnie istotna nie tylko z punktu widzenia 
zieleni, ale również znajdujących się w parkach atrakcji dla dzieci i dorosłych, ta-
kich jak place zabaw, siłownie plenerowe, pomniki, tablice edukacyjne itp. W po-
bliżu stadionu ŁKS-u ogromny kompleks parkowy tworzy park im. Marszałka 
Józefa Piłsudskiego wraz z  Ogrodem Botanicznym i  Ogrodem Zoologicznym. 
Jest to obszar o  dużym potencjale rekreacyjnym i  wypoczynkowym. Na tym 
terenie znajduje się także m.in. Aquapark Fala. Spory obszar zajmuje park im. 
księcia Józefa Poniatowskiego. Spośród największych i najciekawszych obiektów 
sportowych w pobliżu stadionu ŁKS-u na wyróżnienie zasługuje hala sportowa 
Atlas Arena oraz stadion żużlowy Orzeł Łódź. Z kolei wokół stadionu Widzewa 
największy zwarty kompleks parków tworzą: park 3 Maja oraz park Baden-
Powella, w których funkcjonują obiekty Miejskiego Ośrodka Sportu i Rekreacji 
(MOSiR), takie jak obiekt sportowy przy ulicy Małachowskiego, który jest wypo-
sażony w wiele różnego rodzaju boisk i atrakcji, wielofunkcyjna Hala Sportowa 
Parkowa czy miasteczko ruchu drogowego. Znajduje się tam również park Nad 
Jasieniem, park Widzewski oraz park Górka Widzewska. Spośród obiektów spor-
towych na wyróżnienie zasługuje też pływalnia Anilana (MOSiR), hala sportowa 
Uczniowskiego Klubu Sportowego „Anilana” oraz strzelnica i  klub strzelecki. 
Największa różnica i jednocześnie przewaga w liczbie obiektów zagospodarowa-
nia turystycznego wokół stadionu ŁKS-u widoczna jest w odniesieniu do hoteli 
(ryc. 5). W odległości 30 minut od ŁKS-u jest aż 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  także dwugwiazdkowy Hotel 
Mazowiecki oraz Hotelik na Zdrowiu. W przypadku stadionu Widzewa, w od-
ległości do 30 minut znajduje się tylko 1 jednogwiazdkowy Hotel Nu. Spośród 
obiektów zaliczonych do kategorii obiekty kultury do najciekawszych wokół sta-
dionu Widzewa, oprócz Muzeum Widzewa, należy zespół urbanistyczny pofa-
brycznej Łodzi WiMa Widzewska Manufaktura, który obecnie przechodzi pro-
ces rewitalizacji. Z kolei w otoczeniu stadionu ŁKS-u na uwagę zasługuje Klub 
Wytwórnia, gdzie odbywa się wiele ważnych wydarzeń kulturalnych, koncertów 
i  spektakli. Na tym obszarze znajdują się też trzy teatry: Teatr Studyjny, Teatr 
Pinokio i Teatr Tańca V6.



164	 Angelika Jasion

DYSKUSJA I WNIOSKI

Dostępność różnego rodzaju obiektów, usług i miejsc jest kluczowa z punktu wi-
dzenia mieszkańca danego obszaru oraz osób go odwiedzających, np. turystów, 
czy w przypadku stadionów piłkarskich – kibiców, co ma duże znaczenie dla roz-
woju turystyki (Zajadacz, 2014). Odpowiednie rozmieszczenie różnych obiektów 
i miejsc w przestrzeni miasta oraz zapewnienie do nich dobrego dostępu za po-
mocą infrastruktury transportowej i sieci drogowej jest jednym z głównych pro-
blemów i zadań wielu regionów, w  tym przede wszystkim miast (Balletto i  in., 
2021), które zamieszkuje ponad połowa ludzi na świecie i które są miejscem wielu 
konfliktów i problemów (Santangelo i in., 2018).

W literaturze można odnaleźć niewiele prac poświęconych badaniu dostęp-
ności usług w otoczeniu obiektów sportowych, rozrywkowych i  innych, w  tym 
zwłaszcza stadionów piłkarskich. Badania z  tego zakresu podzielić można na 
tematykę turystyki kulturowej, w tym sportowej czy biznesowej (Szczechowicz, 
2016; Cieślikowski, 2017), organizacji dużych wydarzeń sportowych (Bar-Kołelis, 
Wiskulski, 2012; Cieślikowski, Kantyka, 2015; Włodarczyk, 2016; Mansour i in., 
2022), lokalizacji i rozmieszczenia obiektów sportowych w mieście oraz analizy 
ich wyposażenia i zagospodarowania (Mamcarczyk, 2018; Kowalski, 2010; Łuć, 
2020; Trzepacz, 2020; Usydus, 2020). Problem dostępności jest często podejmo-
wany przez badaczy. Szczególnie popularne są badania dostępności usług pu-
blicznych (Sapińska, 2007; Dominiak, 2009; Burdziej, 2016; Stępniak i in., 2017; 
Lechowski, Jasion, 2021), zieleni miejskiej (Będkowski, Bielecki, 2017; Bielecki, 
Będkowski, 2020) i transportu publicznego (Soczówka, 2013; Gadziński, 2016).

Wyniki badań i  zastosowanie koncepcji miasta 15-minutowego czy miasta 
x-minutowego (Knap i  in., 2023) w badaniach dostępności obiektów turystycz-
nych, oprócz rekomendacji i  zaleceń praktycznych, stanowią nową propozycję 
i wkład w badania dostępności usług i rozwój koncepcji planowania przestrzen-
nego obszarów miejskich. Dotychczasowe badania z wykorzystaniem koncepcji 
miasta 15-minutowego dotyczą przeważnie jej głównych założeń w odniesieniu 
do dostępności usług dla mieszkańców 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 Włoszech (Balletto i in., 
2021). Niniejsze opracowanie proponuje zastosowanie tej koncepcji do innych ce-
lów oraz do innej grupy odbiorców usług. Główne założenia tej koncepcji przenie-
siono z punktu widzenia mieszkańca miasta na punkt widzenia turysty i kibica, 
co stanowi nową propozycję zastosowań omawianej idei. Za cel podróży wybra-
no tutaj dwa największe łódzkie stadiony piłkarskie, które są nie tylko miejscem 
rozgrywania meczów piłkarskich, ale również miejscem spotkań i  organizacji 
innych wydarzeń sportowych, kulturalnych i biznesowych. Są także obiektami 
promującymi miasto i przyciągającymi rzeszę kibiców i  turystów z całej Polski 
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(Cieślikowski, Kantyka, 2015; Cieślikowski, 2017). Podróże związane ze sportem, 
z oglądaniem wydarzeń sportowych i zwiedzaniem obiektów sportowych są bo-
wiem coraz bardziej popularne i atrakcyjne (Gibson, 1998). Najważniejsze zało-
żenia koncepcji pozostają utrzymane, takie jak ograniczanie transportu samo-
chodowego, który emituje bardzo dużo spalin, propagowanie przemieszczania się 
pieszo lub za pomocą transportu publicznego oraz dobry dostęp do różnego ro-
dzaju usług (Turoń i in., 2017; Balletto i in., 2021; Moreno i in., 2021; Ferrer-Ortiz 
i in., 2022). Głównym łącznikiem pomiędzy pierwotnymi założeniami koncepcji 
z ich modyfikacją przedstawioną w tym artykule jest organizacja przestrzeni miej-
skiej w  sposób umożliwiający realizację najważniejszych (z danego punktu wi-
dzenia) czynności w trakcie podróży, której czas nie jest dłuższy niż 15 minut (lub 
x minut). Zmianie ulega miejsce, od którego dana podróż się zaczyna – z miejsca 
zamieszkania na miejsce badanej aktywności człowieka, w tym opracowaniu na 
stadion piłkarski. Próba zastosowania tej koncepcji do innego celu niż pierwotny 
może być również podparta lokalizacją stadionów, które znajdują się w pobliżu 
dwóch największych łódzkich osiedli mieszkaniowych (Szafrańska, 2010), skąd 
częściowo problemy dostępności usług wokół stadionów mogą przenosić się na 
problem dostępności usług wokół miejsc zamieszkania ludzi. Nie znaleziono do 
tej pory w literaturze prób innego zastosowania koncepcji miasta x-minutowego, 
co może podkreślić innowacyjność jej wykorzystania w tym artykule.

Koncepcja ta posłużyła autorce głównie do wyznaczenia obszarów dostęp-
ności czasowej oraz do wyboru analizowanych obiektów i  miejsc usługowych. 
Kryterium czasowe, szeroko omawiane w  literaturze przedmiotu, jest bardzo 
zmienne i zależne od badanego obszaru i  jego specyfiki (Stanley, Stanley, 2014; 
Stanley i in., 2015; Legacy i in., 2016; Hou, Yungang, 2017; Zhou, 2019; Da Silva 
i in., 2020; Ferrer-Ortiz i in., 2022), stąd koncepcję określa się czasami jako kon-
cepcję x-minutową (Knap i  in., 2023). W artykule tym zakres czasowy koncep-
cji rozszerzono do 30 minut, a wyznaczony nim obszar porównano do obszaru 
wyznaczonego izochroną 15-minutową. Decyzję tę podjęto na podstawie analizy 
otoczenia obu stadionów i charakteru badanej aktywności człowieka. Przyjęto, że 
turysta/kibic może przeznaczyć więcej czasu na zwiedzanie otoczenia stadionu 
lub poszukiwanie usług niż mieszkaniec miasta w swojej codziennej aktywności. 
Czas ten wydłużono również ze względu na specyfikę badanego obszaru, wystę-
pujące bariery przestrzenne oraz w  celu zapewnienia dostępności do dworców 
kolejowych i  autobusowych. Jednocześnie czas pokonania 30 minut pieszo, na 
podstawie analizy wyznaczonego obszaru i  rozkładów jazdy MPK, porównano 
do trwającej średnio 15 minut podróży komunikacją miejską. Czy wybrane kryte-
ria czasowe można uznać za trafne i wystarczające w analizowanym przypadku? 
W opinii autorki jest to kryterium w pełni wyczerpujące badany temat, co wi-
doczne jest też w porównaniu z obszarem wyznaczonym izochroną 15-minutową 
i w porównaniu z czasem podróży komunikacją miejską.
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W przypadku wyboru usług do analiz autorka posłużyła się oryginalną klasy-
fikacją zaproponowaną przez Moreno i in. (2021), którą zmodyfikowała na potrze-
by opracowanego tematu na podstawie m.in. pracy Trzepacza (2020), który wy-
mienia, że osoby odwiedzające stadion, oprócz korzystania z oferty tego obiektu 
spędzają czas w jego najbliższej okolicy, gdzie odpoczywają, robią zakupy, korzy-
stają z komunikacji publicznej oraz punktów gastronomicznych. Do wyznaczenia 
najważniejszych typów usług przydatne były także klasyfikacje ujęte w  innych 
pracach dotyczących koncepcji miasta 15-minutowego oraz dostępności (Zasina, 
Wróblewski, 2016; Zhou, 2019; Gaxiola-Beltrán i  in., 2021; Gaglione i  in., 2022; 
Klar i  in., 2023; Knap i  in., 2023). Wykorzystując tę wiedzę, autorka stworzyła 
własną klasyfikację usług na potrzeby badanego tematu. W związku z tym zapro-
ponowała kilka kategorii, które można podzielić na dwie główne grupy: usługi 
związane z zaspokojeniem podstawowych potrzeb (zakupy, nocleg, wyżywienie, 
opieka zdrowotna) oraz usługi związane z dodatkową aktywnością turystyczną. 
Wybór określonych usług może podlegać dyskusji i rozwinięciu, jednak stanowi, 
w opinii autorki, punkt wyjścia do podobnych badań.

Kolejną kwestią dyskusyjną jest metoda badania dostępności. Przyjęta metoda 
modelowania ruchu uwzględniająca czas dojścia do określonych usług jest jedną 
z częstszych metod wykorzystywanych w tego typu badaniach, jednak oczywi-
ście ma pewne ograniczenia, takie jak przyjęcie średniej prędkości poruszania się 
człowieka czy poruszanie się po sieci drogowej będącej pewnym modelem rze-
czywistości. Sama symulacja trasy poruszania się zależy również od wybranego 
oprogramowania i powinna uwzględniać parametry dodatkowe, takie jak zróż-
nicowanie typów dróg, warunków pogodowych, zmienna prędkość poruszania 
się i inne. Dostępność wybranych usług na wyznaczonych obszarach zbadano za 
pomocą metody kumulatywnej, która jest jedną z  częściej stosowanych metod 
w badaniach dostępności do usług (El-Geneidy, Levinson, 2006; Iacono i in., 2010; 
Rosik, 2012, 2021; Śleszyński, 2014; Kapatsila i in., 2023; Klar i in., 2023). Drugim 
ważnym czynnikiem jest dokładność i  aktualność danych przestrzennych od-
nośnie lokalizacji wybranych usług oraz sama ich klasyfikacja. Wzbogaceniem 
analiz mogłyby być również dane uwzględniające charakterystykę tych usług, np. 
godziny otwarcia sklepu, apteki czy stacji benzynowych, ceny biletów w obiektach 
kultury i sportu, ceny biletów komunikacji miejskiej czy liczba miejsc w obiek-
tach gastronomicznych i hotelowych. Z drugiej strony interesujące mogłyby być 
badania społeczne dotyczące indywidualnych preferencji turystów oraz oceny do-
stępności stadionów z ich perspektywy.

Pomimo wielu podobieństw dotyczących lokalizacji stadionów (bliskość 
głównych arterii komunikacyjnych i dużych osiedli mieszkaniowych), położenie 
w dwóch różnych częściach miasta, układ sieci drogowej i występowanie różnych 
barier w przestrzeni spowodowały, że obszary dostępności dla obu stadionów zna-
cząco różnią się kształtem, powierzchnią oraz wyposażeniem w usługi. Większy 
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i jednocześnie bardziej dostępny pod względem wybranych usług jest obszar wy-
znaczony wokół stadionu ŁKS-u. Lepszą dostępność zawdzięcza on głównie po-
łożeniu w wielofunkcyjnym kompleksie sportowo-rekreacyjnym. W przypadku 
stadionu Widzewa dostępność prezentowanych usług jest zdecydowanie mniej-
sza, na co głównie wpływ mają bariery przestrzenne, przede wszystkim zlokali-
zowane na północ od stadionu tory kolejowe i położone dalej, słabo zagospoda-
rowane tereny zabudowy jednorodzinnej oraz grunty użytkowane rolniczo lub 
zadrzewione. Ze względu na lokalizację stadionów przy głównych arteriach ko-
munikacyjnych miasta są one bardzo dobrze zaopatrzone w przystanki komuni-
kacji miejskiej i połączenia środkami transportu zbiorowego, które rekompensują 
niektóre braki i  ograniczenia w  bliskim otoczeniu stadionów. Analiza ta może 
stanowić wstęp do analizy rynku i konkurencji dla potencjalnych nowych inwe-
storów i przedsiębiorców oraz dla samorządu i władz miasta. Dobre wyposażenie 
w usługi w ścisłym otoczeniu takich obiektów jak stadiony jest nie tylko zaletą 
z punktu widzenia turysty i kibica, ale może również generować zyski dla przed-
siębiorców i miasta. Zaopatrzenie najbliższych obszarów stadionów w podstawo-
we usługi przydatne podróżującym może powodować ograniczenie ruchu w dal-
sze części miasta, w tym ruchu samochodowego, oraz zwiększyć bezpieczeństwo 
i  zadowolenie turystów. Do tego istotne jest właściwe planowanie przestrzenne 
w kilku podstawowych kwestiach, takich jak zapewnienie zróżnicowanych funk-
cji w miejscach szczególnie ważnych dla mieszkańców i  turystów, zapewnienie 
odpowiednich połączeń transportu zbiorowego oraz infrastruktury przystosowa-
nej do ruchu pieszego i rowerowego (Stanley i in., 2015; Trzepacz, 2020).
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