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ROZWOJ PODMIEJSKICH CENTROW
DYSTRYBUCJI DETALICZNEJ
W UJECIU EKONOMIKI TRANSPORTU

Wiele os6b zastanawia sig, jak powstaty podmiejskie centra handlowe i hipermarkety
oraz jakie sa podstawy ekonomiczne ich dynamicznego rozwoju w ostatniej dekadzie.
Odpowiedz na to pytanie nie jest niemozliwa, cho¢ trudna. Opiera si¢ na tezie, ze inwazja
tej formy dystrybucji moze by¢ wywotana zmianami w systemie transportowym, majacymi
dodatkowo dos$¢ watpliwa podbudowe ekonomiczna.

Francja byla pierwsza w Europie

Moje badania prowadzone we Francji wskazuja na to, iz powodem po-
wstawania hipermarketéw jest dotowanie przez pafstwo infrastruktury drogo-
wej oraz wzrost liczby samochodéw osobowych. Jeden z wynalazcéw hiper-
marketu we Francji, Marcel Fournier, twoérca sieci Carrefour, szybko zauwazyt
(por. Villemert 1991, s. 138), ze powstawanie hipermarketoéw idzie w parze
z motoryzacja indywidualng. W 1956 roku jedynie 19,5% francuskich gos-
podarstw domowych posiadato samochdd osobowy, jednak juz w roku 1965
odsetek ten wynidst 0,65. Sukces hipermarketéw we Francji bezposrednio
wiaze si¢ z tym zjawiskiem, i nie mozna wytlumaczy¢ tego procesu bez
uwzglednienia rozwoju motoryzacji indywidualnej — pisze Villemert (ibidem).
Jak podsumowal dziennikarz z ,L.’Express”, ,hipermarket jest malzefistwem
samochodu 1 pracujacych kobiet”. Inni twierdza nawet, iZ hipermarket jest
efektem cywilizacji samochodu (,,Carrefour...” 1981, s. 96-97).

Parking ma 9 na 10 supermarketéw francuskich, a kazdy hipermarket ma
na swoim parkingu Srednio 1002 miejsca. O wyborze miejsca na przyszly
sklep wielkopowierzchniowy decyduje badanie czasu dojazdu samochodem
i dochodéw os6b mieszkajacych np. w promieniu 10 minut podrézy samo-
chodowej od miejsca przysziej lokalizacji. Nauka o powigzaniu m.in. transportu
z dziatalnoScia handlowa nosi nazwe geomarketingu. Jej kluczowa teza jest
zalezno$¢ przychodéw ze sprzedazy w danej lokalizacji od sily nabywczej
populacji mieszkajacej w okreSlonej izochronie czasu podr6zy samochodowe;.
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Carrefour to skrzyzowanie

Te tendencje dobrze rozpoznat wybitny badacz historii miast, Lewis Mum-
ford (1961). Z perspektywy urbanisty udowadniat on skutki przestrzenne
pojawienia si¢ samochodu i przemiang w strukturze handlu na rzecz ogrom-
nych centréw handlowych. Ten wybitny historyk urbanistyki zauwazyl, ze
hipermarkety bazuja na motoryzacji oraz ze rzekoma wygoda wynikajaca
z dojazdu samochodem do hipermarketu jest zludna, gdyz dystans dla pie-
szego do punktu handlowego wcale si¢ nie zmniejszyl, gdyz od miejsca
parkingowego do wejScia do hipermarketu musi on pokona¢ mniej wigcej
taka odleglo$¢, jak od przystanku komunikacji zbiorowej do sklepu. Samo-
chdéd 1 jego terenochtonno$¢ powoduje powstawanie tzw. ekonomii archi-
pelagéw, wielkich centréw aktywnoSci ekonomicznej oddzielonych od siebie
morzami parkingdw i niepokonywalnymi dla pieszego barierami autostrad.
Zalezno$¢ hipermarketu od infrastruktury drogowej jest tak wielka, iz nazwa
francuskiej grupy handlowej Carrefour pochodzi od stowa ,,skrzyzowanie”,
przy ktérym powstal pierwszy protoplasta hipermarketu w 1963 roku,
w Sainte-Genevieve-des-Bois pod Paryzem.

Nie ma parkingu, nie ma biznesu

No parking, no business — krzyczal Bernardo Trujillo, ktéry przed laty
pokazywat francuskim projektantom i pracownikom hipermarketéw podczas
ich amerykanskiego wyjazdu studyjnego upadle centra miast, totalna de-
gradacj¢ pozbawionych parkingéw i przestrzeni dla samochodu starych ame-
rykafiskich Main Streets (Villemert 1991). Podczas seminariow NCR (Na-
tional Cash Register Company, w 1974 firma zmienita nazwg¢ na NCR Cor-
poration) w poczatkach lat 60., organizowanych przez Trujillo, w ktérych
uczestniczyli autorzy francuskiej ,hipermarketyzacji” (cho¢by Fournier, oj-
ciec Carrefoura), zwiedzano autokarami wygaste stare centra amerykanskich
miast i ogladano rewolucj¢ przestrzenna, jakiej dokonal samochdd osobowy.
Uczestnicy podziwiali ogromne megaparkingi i opuszczone luksusowe sklepy
w centrum miasta, ktére nie wytrzymaty konkurencji z przedmie$ciami. Pod
wptywem tych obrazéw we Francji utworzono pierwsze sieci ,,wielkiej dy-
strybucji” w Europie. Obecnie ta forma handlu zdominowata francuska dy-
strybucj¢ detaliczna i obejmuje np. okoto 80% catosci obrotéw handlu spo-
zywczego, przy czym te 80% jest kontrolowane przez pig¢ najwigkszych
sieci hiper- i supermarketowych. W innych Zrédtach (Filser 2001) podaje
sig, iz cztery grupy opanowaly 72% sprzedazy w sektorze spozywczym.
Dystrybucja hipermarketowa przejeta takze 60% obrotéw produktami nie-
spozywczymi, np. grupa Leclerc jest pierwszym sprzedawcg komputeréw
typu PC we Francji.
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Z ekonomii transportu na pozostale branze

Hipermarkety tworza ogromne centrale zaopatrzenia, by uzyskac jak najlepsze
warunki u dostawcéw (lub im dyktowac swoje warunki). Struktura ta transponu-
je si¢ wiec takze pionowo, w catym tancuchu przedsigbiorstw zaopatrujacych te
wielkie sieci handlowe. Jednocze$nie rodzi potrzebe iaczenia si¢ w grupy
przedsigbiorstw zaopatrujacych, ktére jednocza si¢ przeciw rynkowej sile hiper-
marketéw, majacych zwykle jedna centrale, jak chocby Opera we Francji (grupy
handlowe Cora i Casino, handel hipermarketowy), dokonujacych zakupéw
w ogromnych iloéciach, by zdoby¢ jak najwigksze upusty. Struktura ,,ekonomii
archipelagdw” powoli zaraza wszystkie szczeble gospodarki, redukujac Srednia
i drobng przedsigbiorczo$¢. Udziat produktéw matych i Srednich przedsigbiorstw
jest niewielki — we Francji w sektorze spozywczym wynosi on 19,4% i obejmuje
gléwnie rynki niszowe (,,Epicerie...” 2001). Upadek matych sklepéw i drobnych
kupcow jest oczywisty — w roku 1965 byto ich we Francji 308 184 ale juz tylko
244 328 w roku 1972 (dane wg Association des Anciennes Eleves de I’ESCP,
1997). Grupowanie zakupéw, by zdoby¢ jak najwigksze upusty, jest takze znane
w przemySle samochodowym, np. kilka lat temu koncerny Ford, General Motors
i Daimler-Chrysler stworzyty w tym celu wspdlny portal zakupowy.

Tab. 1. Rodzaje nowoczesnej dystrybucji samoobstugowej

Powstanie, kraj

Typ sklepu Gtéwne cechy i data
Supermarket Samoobstugowy, dominacja art. spozywczych USA 1930
Francja 1955

Hipermarket Samoobstugowy, art. spozywcze i inne Francja 1963

Hard discount Samoobstugowy, art. spozywcze, jeden artykut, RFN 1950
niski wybor, niskie ceny

Discount store Samoobstugowy, spory wyboér, rézne branze, niskie USA 1950
ceny

Zrodio: opracowanie wiasne.

Dalsza ekspansja

Liczba hipermarketow nie przestaje si¢ zwigkszaC. Pierwszy hipermarket
powstat we Francji w 1963 roku na przedmiesciach Paryza, w roku 1980 byto ich
juz pigéset, a obecnie — 1291 (2003). Poza tym we Francji istnieje 8149
supermarketow (2000), 2545 wielkopowierzchniowych sklepdw z artykutami do
budownictwa i wyposazenia wnetrz, 1053 wielkopowierzchniowe sklepy ogrodni-
cze, 1227 wielkopowierzchniowych sklepéw z artykutami elektrycznymi oraz
1329 wielkopowierzchniowych sklepéw odziezowych.

Podczas badan nad dalsza ekspansja hipermarketéw francuskich na rynki
zagraniczne postawiono hipoteze, ze hipermarkety moga zaczaé ekspansj¢ do
krajow, w ktorych struktura przestrzenna i transportowa zaczyna si¢ zmienia¢
na korzy$¢ samochodu osobowego i co najmniej 50% gospodarstw domowych
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posiada taki samochdd. Daniel Bernard okreslit to nadejSciem fazy ,I’age de
la Dauphine” — osiagnigcia swoistego wieku ,,panny na wydaniu”. By¢ moze
uwaga ta wyjasnia przyczyne niepowodzenia hipermarketow w Meksyku,
gdzie wigkszo$¢ pasazerdw korzystata z autobuséw i nie byta sktonna robié
zakupdw w hipermarkecie. Nie zauwazamy ich dominacji takze w szwajcar-
skich miastach, np. Zurychu, gdzie ruch samochodowy jest znikomy, a jego
udzial w przewozach niemalze najnizszy w Europie.

Tab. 2. Grupy wielkiej dystrybucji na Swiecie — statystyka

Obroty netto, 2002 r.

Grupa Kraj pochodzenia (w min USD)
1 Wal-Mart USA 244 524
2 Carrefour Francja 64 774
3 Ahold Holandia 59 267
4 Kroger USA 51760
5 Metro Group RFN 48 561
6 Target USA 43 917
7 Tesco Wielka Brytania 39 521
8 Costco USA 37 993
9 Albertsons USA 35626
10 Rewe RFN 35276
11 Aldi RFN 33 713"
12 JCPenney USA 32 347
13 Safeway (USA) USA 32100
14 ITM (Intermarché) Francja 31572
15 Kmart USA 30 762
16 Walgreens USA 28 681
17 Ito-Yokado Japonia 27 238*
18 Edeka RFN 27 082*
19 Auchan Francja 25976
20 Sainsbury Wielka Brytania 25 964~
21 Aeon Japonia 24 677
22 Tengelmann RFN 24 412*
23 CVS USA 24 182
24 Leclerc Francja 22 148*
25 Schwarz Group RFN 21 649*
26 Casino Francja 21 542*
27 Delhaize Group Belgia 19 497
28 Daiei Japonia 17 717*
29 Publix USA 15 931
30 Rite Aid USA 15778
30 najwigkszych 1164 187
Suma $wiat 3484 214

Zrodto: Supermarket News, cyt. za M+M Planet Retail (www.planetretail.net).

* szacunki.
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Eksplozja w Polsce

Duze zagraniczne sieci handlowe zaczely rozkwita¢ w Polsce w ostatniej
dekadzie. O ile w poczatkowej fazie ekspansji ich gléwnym celem byly
wielkie miasta, o tyle teraz juz coraz mniejsze miasta poznajg ten rodzaj
dystrybucji. Obecnie w naszym kraju dziata juz nieco ponad 200 sklepéw
wielkopowierzchniowych (liczacych ponad 2500 m? powierzchni calkowitej).
W Polsce dziata 136 wielkopowierzchniowych centréw handlowych, w wigk-
szosci podmiejskich, liczacych co najmniej 10 tys. m* kazde, o tacznej powierzch-
ni 2,9 mln m*. Hipermarkety dziatajace dzi§ w Polsce to gtéwnie zagraniczne
sieci: Tesco (35), Auchan (19), Carrefour (13), Géant (17), Hypernova (72),
Kaufland (35), E. Leclerc (11), Minimal (27) i Real (27). Kapital polski ma
3 placowki'.

Udziat super- i hipermarketow oraz tanich sklepéw dyskontowych w sprzeda-
7y polskiego handlu spozywczego w roku 2004 osiagnat prawie 40%, a w dtuzszej
perspektywie moze osiagna¢ nawet potowg obrotow. Intereséw tej branzy
pilnuje zwiazek o nazwie Polska Organizacja Handlu i Dystrybucji (POHiD),
ktéry utworzyto 10 polskich spétek zachodnich sieci wielkiej dystrybucji (Ahold,
Auchan, Carrefour, Geant, Globi, Hit, Jeronimo Martins, Metro, Obi i Tesco).

Tab. 3. Hipermarkety w Polsce — statystyka (kwiecien 2003 r.)

L Liczba La_cz_na . Obroty w 2002 .
Nazwa sieci Operator . powierzchnia
placéwek 2 (w min zt)
(w tys. m?)
Auchan Auchan Polska 18 ok. 230 3,090
Carrefour Carrefour Polska 13 ok. 150 3,500 (razem z siecig
supermarketow
Champion)
E. Leclerc samodzielne 10 +1 ok. 70 1,530
spofki supermarket
Géant Géant Polska 15 ok. 165 3,250 (razem z siecig
(Grupa Casino supermarketéw Leader
w Polsce) Price)
Hypernova Ahold Polska 27 ok. 165 2,100 (2001 r. razem
z siecig ,s” Albert)
Jedynka Gajm 2 ok. 8 -
Krakchemia FH Krakchemia 2 10 252
Real Real (Grupa 25 ok. 210 10,500 (cata Metro
Metro) Group w Polsce)
Tesco Tesco Polska 35 ok. 300 2,972 (razem z siecig
,S” Savia)
tacznie 147 ok. 1308 27,194

Zrodio: Supermarket News, ttp://www.supermarketnews.com.pl/demo/default.asp@show=page&id=2828,
16 stycznia 2004 r.

! W sieciach supermarketoéw polski kapitat reprezentowany jest nico lepiej. Tutaj supermarkety
bedace wlasnoscia polskich kupcéw stanowia 22% ogétu.
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Tab. 4. Centra handlowe w Polsce — statystyka

taczna powierzchnia

Wojewddztwo Liczba centréw 2
(w tys. m*, szacunek)
Mazowieckie 31 780
Slagskie 25 500
Wielkopolskie 13 220
todzkie 12 250
Dolnoslaskie 10 250
Pomorskie 9 200
Matopolskie 9 230
Zachodniopomorskie 6 165
Kujawsko-pomorskie 6 120
Lubuskie 5 50
Podkarpackie 3 25
Warminsko-mazurskie 3 40
Lubelskie 2 25
Podlaskie 1 18
Swietokrzyskie 1 25
tacznie 136 2900

Zrédio: Trade Press za Supermarket News, http://sn.tradepress.com.pl/default.asp?thdid=3498&bid=3484,
dane z dnia 16 stycznia 2004 r.

Tab. 5. Supermarkety w Polsce — statystyka

Nazwa sieci Krajowa/zagr. Operator Liczba sklepow
Albert zagr. Ahold Polska 163
Aldik krajowa Aldik Sp. Z o.0. 19
Berti krajowa Berti Sp. z 0.0 20
Biedronka zagr. Jeronimo Martins Dystrybucja 630
(dyskont) Sp. zo.o.

Bomi krajowa PPH Bomi S.A. 12
Champion zagr. Carrefour Polska Sp. z o0.0. 63
EKO krajowa EKO Sp. zo.0. 87
Elea Supermarket zagr. Elea Polska Sp. z 0.0. 13
Julius Meinl zagr. Julius Meinl S.A. 10
Intermarché Sklepy — wtasnosé ITM Polska Sp. z 0.0. 83

polskich kupcéw,
zagraniczna jest spotka
udzielajgca franszyzy

Leader Price zagr. Leader Price Sp. z 0.0. (Grupa 111

(dyskont) Casino w Polsce)

Lidl (dyskont) zagr. Lidl Polska Sp. z o.0. 56

Marcpol krajowa Marcpol S.A. 35

miniMAL zagr. miniMAL Sp. z 0.0. (wtasno$¢ 27
REWE)

Netto (dyskont)  zagr. NETTO Artykuty Zywnosciowe Sp. 67

Z 0.0. (wlasnos$¢ Dansk
Supermarked A/S)
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cd. tab. 5.

Plus (dyskont) zagr. Plus Discount Sp. z 0.0. (wlasno$¢ 142
Tengelmanna)

Piotr i Pawet krajowa Piotr i Pawet s.c. 21

Polomarket krajowa Polomarket Sp. z 0.0. 100

REMA 1000 zagr. REMA 1000 Poland Sp. z o.0. 43

Savia zagr. PH Savia SA (wfasnosc¢ 32
brytyjskiego koncernu Tesco)

SPAR (dyskont)  zagr. SPAR Polska Sp. z o.0. 25

Stokrotka krajowa Stokrotka Sp. z 0.0. (wlasnosé 24

Eldorado SA)

Zrédio: Supermarket News, http://sn.tradepress.com.pl/default.asp?thdid=3591&bid=3582,
dane z dnia 16 stycznia 2004 r.

Doswiadczenia amerykanskie

Na fakt, ze hipermarkety jako forma dystrybucji sa niejako pochodna moto-
ryzacji indywidualnej, wskazuja doSwiadczenia amerykanskie, opisane w ksiaz-
kach Od centrum miasta do centrum handlowego: architektura, samochod
i dystrybucja w Los Angeles 1920-1950 (City Center to Regional Mall:
Architecture, the Automobile, and Retailing in Los Angeles, 1920-1950),
a takze Dojazd, supermarket i przeksztatcenia przestrzeni publicznej w Los
Angeles, 1914—1947 (The Drive-In, the Supermarket, and the Transformation
of Commercial Space in Los Angeles, 1914—-1941) autorstwa Richarda Long-
stretha. Wplyw motoryzacji na miasta amerykanskie analizuje rowniez szeroko
praca Clay McShane Podazajac w dot asfaltowej drogi: samochod i miasta
amerykariskie (Down the Asphalt Path: the Automobile and the American City).

Wina eksurbanizacji?

Eksurbanizacja, czgsto nazywana takze urban sprawl, to proces rozlewania
si¢ miast w wigksze obszary mniej intensywnej urbanizacji z rownoczesnym
definitywnym przemieszczeniem si¢ aktywnoSci ekonomicznej z centrum
miasta na jego peryferie. Proces ten rozpoczat si¢ w drugiej potowie XIX
wieku wraz z rozwojem transportu szynowego, ktéry zmniejszyt koszty trans-
portu do poziomu umozliwiajacego migracj¢ z centrum miasta na przedmiescia,
gdzie cena gruntdw jest znacznie nizsza niz w centrach miast. W latach
1850-1920, wraz z upowszechnieniem si¢ tego rodzaju komunikacji, powstaty
pierwsze przedmiescia naroste wokot systeméw komunikacji szynowej. Liczyty
one najczesciej 5—6 tys. mieszkaricow i byly naturalnie ograniczone odlegtoscia
od stacji kolejowej lub przystanku tramwaju, pokonywana najczesciej pieszo.
Wraz z nadejSciem ery samochodu nastapita prawdziwa rewolucja w rozwoju
miast. PrzedmieScia oderwaty si¢ od sieci transportu szynowego i zaczely
rozwija¢ si¢ dla samochodu, tracac naturalne ograniczenie w postaci ludzkiej
skali i dystanséw dostosowanych dla transportu pieszego. Gdy samochdd stat
si¢ substytutem komunikacji publicznej, przedmieScia zaczety si¢ gwattownie
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rozrastaé, poniewaz ich naturalna bariera — dystans pieszy — przestata si¢
liczy¢. Samochdéd wchtonat to, czym przedmiescia si¢ szczycity: przestrzen.

Chodzenie pieszo stalo si¢ niemozliwe ekonomicznie: inwazja motoryzacji
uczynita je niebezpiecznym, a ekstensywny rozrost przedmie$¢ pozbawit je
sensu. Starozytny rzymski standard drég o szeroko$ci 15 stép dzi§ zmienit si¢
w wielopasmowe arterie z wielopoziomowymi koniczynami weztiéw o powierzch-
ni 15-17 ha. Infrastruktura samochodowa ze swoja terenochtonno$cia wymaga
ponad trzykrotnie wigkszych powierzchni parkingowych niz jakikolwiek bu-
dynek, w ktérym gromadza si¢ ludzie (Stewart 2000, s. 14) i kazda budowla
»foztazi si¢” w wielkie potacie oddzielone od sasiednich parkingiem, a ze
wzgledu na wymuszone przez parkingi kilkakrotne zwigkszenie dystanséw
pomiedzy budynkami chodzenie pieszo traci sens i skalg (Bourboulon 2000).
Transport publiczny w takim rozrzedzeniu ggstoSci zaludnienia (14—15 oséb
na hektar) nie ma podstaw ekonomicznych i jego udziat w USA spadl ponizej
3%. Nie istnieje on na prowincji, a czasem nawet w bardzo duzych miastach,
takich jak Phoenix, ktére zajmuje juz 1200 km? i rozszerza si¢ z predkoScia
pot hektara na godzing (Stewart 2000, s. 14).

Tendencje te po raz pierwszy opisal Lewis Mumford, badacz historii miast
(1961). Jego przewidywania z lat 30. odnoszace si¢ do skutkéw masowego
uzywania samochodéw osobowych okazaty si¢ zupetnie fatszywe, nie spraw-
dzity si¢. W wydanej w 1938 r. ksiazce The Culture of Cities dostrzegat
w samochodzie instrument rozluZnienia miast, deglomeracji i realizacj¢ przy-
wileju swobodnego poruszania si¢ oraz dostgpu do naturalnego krajobrazu
dla kazdego mieszkanca miasta. Byto to wowczas powszechne przekonanie,
jednak juz w roku 1961 ten sam autor podkreS§la nagatywny wptyw samo-
chodéw. Stwierdzil mianowicie, ze przedmieScia powstate w latach
1850-1920 zawdzieczaja swoja egzystencj¢ kolei jako Srodka transportu,
a powstanie przedmie$¢ potozonych blizej centrum miasta stato si¢ mozliwe
po 1895 roku, kiedy upowszechnily si¢ tramwaje i metro. Rozmiary tych
przedmies¢ nie byly duze, zazwyczaj liczyly 6-9 tys. mieszkancow. Ich
rozleglos¢ byta naturalnie ograniczona odlegtoscia od stacji kolejowej, po-
konywana najczg¢Sciej pieszo. Wszystko zaczgto si¢ zmienia¢ wraz z roz-
wojem motoryzacji indywidualnej. Piesza skala przedmiescia zanikta, a wraz
z nig unikatowy charakter i urok miejsc. Pojawila si¢ skala samochodu,
estetyka w nadludzkiej skali: wielkie szyldy, ogromne billboardy i plansze
reklamowe, wielkoS§cia dostosowane do zmotoryzowanego widza.

Kierunek przedmiescie

Zalezno$¢ od motoryzacji jest do§¢ wyrazna, gdy przyjrzymy si¢ dwom
czynnikom ekonomicznym: terenochtonno$ci i finansowaniu infrastruktury
drogowej. Samoch6éd wywotuje ogromne zmiany w strukturze przestrzennej
miast, powoduje znaczne rozproszenie struktur ekonomicznych. Ze wzgledu
na terenochtonno$¢ samochodu osobowego (potrzeba co najmniej 11 m? na
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parkowanie oraz od 50 do 120 m* w celu swobodnego przemieszczania sig)
aktywnoS$¢ ekonomiczna przeksztatca si¢ wraz ze zmianami systemu transpor-
towego. Gdy samoch6d osobowy zaczyna dominowaé w transporcie, wowczas
takze zaczynaja dominowaé hipermarkety i podmiejskie centra handlowe,
poniewaz zapewniaja one dostepne dla samochodéw gigantyczne parkingi,
odgrodzone nieprzekraczalnymi dla pieszego barierami autostrad.

Ruch odbywa si¢ w jednym kierunku — na przedmieScia. Przedmiescia
oferuja infrastrukture drogowa wolna od korkéw, a wigc szersza i wygodniejsza,.
W dodatku bezptatna, bo zbudowana z pieniedzy podatnikéw. Ekonomista
G. Wackermann, piszac o procesie eksurbanizacji, zauwaza, ze aktywno$¢
gospodarcza ucieka wigc na obreb miasta, powodujac upadek i degradacje
starych centréw miast (Wackermann 2001), rujnujac aktywno$§¢ gospodarcza
ongi$ skupiona w historycznych centrach. Srédmiescia musza bankrutowad,
poniewaz brak tam parkingéw i ulice sa za waskie — wszak powstaty one
w epoce chodzenia piechota i w epoce tramwajow. Zreszta, centra miast
powoli wyludniaja si¢ i przymieraja na calym ,,zmotoryzowanym” §wiecie.

Francuskie badania

We francuskich strefach podmiejskich hipermarkety pomatu wypieraja zwyk-
te sklepy detaliczne, a konsumenci musza pokonywa¢ do 50 km, by zrobié
zakupy. Natomiast w centrach niektorych miast francuskich tylko 9% kon-
sumentdw przybywa do sklepéw samochodem (Bovet 2001). Wedlug opinii
M. Erwan Segalou z francuskiej instytucji badajacej ekonomig¢ transportu
(Laboratoire d’économie des transports), istnieje ewidentny zwiazek pomigdzy
popularna struktura handlu i typem Srodka transportu (Segalou 2000, cyt. za:
Bovet 2001). Miasto posiadajace sie¢ sklepdw w sasiedztwie implikuje mniejsza
liczb¢ przemieszczen. Teze t¢ dobrze ilustruje poréwnanie dwoch miast,
Marsylii i Bordeaux. W Marsylii mate sklepy sektora spozywczego stanowia
27,3% liczby podmiotéw gospodarczych wobec 22,4% w Bordeaux, ktore
z liczba 49 hipermarketéw jest jedna z aglomeracji francuskich najlepiej
objetych wielka dystrybucja. W Bordeaux samochdd wykorzystywany jest do
67% podrézy zwigzanych z zakupami w Marsylii ten odsetek wynosi 48%.
W Bordeaux przemieszczanie si¢ piechota osiaga poziom 28% liczby podrézy,
wobec 44% w Marsylii. Jesli chodzi o wykorzystanie transportu zbiorowego
w celu podrézy po zakupy, to wynik ten wynosi 4% dla mieszkafcéw Bordeaux
i 6% dla mieszkaficow Marsylii. Sredni dystans podrézy samochodem do
miejsca zakupdw wynosi 9,3 km w Bordeaux i tylko 6,1 km w Marsylii
(Bovet 2001).

Platna droga?

Powody ekspansji tej formy handlu maja korzenie w motoryzacji. A jak
wyglada ekonomika tego sektora rynku? Cata ekonomika infrastruktury jest,
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z grubsza méwiac, bardzo daleka od stanu idealnego wolnego rynku, opiera
si¢ bowiem na ewidentnie nieprawdziwych mechanizmach ekonomicznych.
Uzytkownicy nie placa tyle, ile powinni za infrastruktur¢ drogowa, a cala
branza infrastruktury transportowej jest gte¢boko zaburzona pafistwowym in-
terwencjonizmem. Takze koszty zewnetrzne transportu pozostaja nieuwzgled-
nione, a dla motoryzacji indywidualnej sa one szczegdlnie wysokie.

Pafistwo alokujac pieniadze podatnikéw tylko w sie¢ drogowa, stworzyto
efekt sieci polegajacy na tym, Ze siecia drogowq dojedziemy wszgdzie, mimo
7e jej boczne odcinki sa permanentnie deficytowe i utrzymywane tylko ze
wzgledéw spotecznych. Nie beda jednak zamknigte, tak jak np. zamykane sg
lokalne i regionalne odcinki infrastruktury kolejowej. Gdyby jednak ktokolwiek
zdecydowat si¢ wprowadzi¢ wolny rynek w dziedzinie infrastruktury drogowej,
wowczas uzytkownicy bocznych drég musieliby ponie$¢ wysokie koszty ich
utrzymania (np. 50 zt za przejazd 8 km boczna droga). Sie¢ drogowa znacznie
skurczytaby sig, a jej wykorzystywanie bytoby optacalne tylko na odcinkach,
gdzie ruch jest bardzo intensywny. Boczne odcinki zostatyby najprawdopodob-
niej zamknigte z uwagi na brak ch¢tnych do pokrywania bardzo wysokich
kosztéw ich utrzymania. Dodatkowo sie¢ drogowa powinna zosta¢ obciazona
odsetkami z capital bounded — kapitalu, jaki zuzytkowano na jej budowe
i ktéry powinien przynosi¢ wolnorynkowe odsetki typowe dla sektora prywat-
nego, nie wspominajac o zyskach.

Kto ponosi koszty infrastruktury?

Neoklasyczna teoria ekonomii transportu méwita o obarczaniu uzytkow-
nikéw kraficowym kosztem spolecznym (marginal social cost), biorac pod
uwage efekty zewnetrzne (wypadki, straty czasu wywotane korkami, zanie-
czyszczenia, hatas). Jednak kosztéw tych nie da si¢ doktadnie oszacowac, a na
pafstwie ciazy obowiazek ponoszenia wysokich kosztdéw statych zaopatrzenia
w infrastruktur¢ (Benattar, Touzerv 2001). Szczeg6lnie wyrazne dysproporcje
wystepuja w terenie zurbanizowanym, gdzie kierowcy pokrywaja koszty w naj-
mniejszym stopniu i w zwiazku z tym zapotrzebowanie na infrastrukture jest
najwigksze.

Mozna zaryzykowac tezg, iz wraz ze wzrostem udziatu pafistwa w finan-
sowaniu infrastruktury drogowej wzrasta takze uzycie samochodu jako Srodka
transportu, ktérym mozna dostaé si¢ wszedzie. We Francji np. wydatki na
transport (gtéwnie drogowy) zostaly oszacowane w 1993 roku na 60 mld
frankéw francuskich, ogétem wydatki organéw samorzadowych wyniosty 110
miliardéw frankéw (Benattar, Touzerv 2001). W Polsce samo miasto Katowice
wydaje na rozbudowe miejskiej sieci drogowej ok. 300 mln zt rocznie.

By¢ moze sposobem na powstrzymanie rozwoju podmiejskich sieci hiper-
marketOéw sa platne drogi, wéwczas uzytkownicy tej infrastruktury pokrywaja
koszty przemieszczania si¢, ktore sa doS¢ wysokie, np. w transporcie kolejowym
dochodza do 25-30% catych kosztéw przejazdu. W zasadzie taka sytuacja
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w obecnym rezimie ekonomicznym nie wystgpuje. Mimo to zdarzaja si¢
wyjatki, gdy np. autostrada podlega prawom ekonomii i korzystanie z niej jest
odptatne. Jest to oczywista bariera dla rozwoju podmiejskich centréw hand-
lowych. Co robia wdéwczas hipermarkety? Czy wykupuja fragmenty infra-
struktury, w taki sposéb jak wykupiono 1,5-kilometrowy fragment ptatnej
autostrady w miejscowosci Roques-sur-Garonne? W tej miejscowosci wias-
ciciele hipermarketéw i podmiejskich centrow handlowych zaptacili pafistwu
za ten odcinek 10 mln frankéw (Lhermie 2001, s. 148). Ciekawe, jak wy-
gladataby struktura przestrzenna punktéw handlowych, gdyby infrastruktura
drogowa byta prywatna? Wowczas, z racji ksztattu funkcji elastycznoSci ceny
(popyt zmniejsza si¢ mocno wraz ze wzrostem ceny za infrastrukturg, cena
dostepu do infrastruktury szybko ro$nie wraz ze zmniejszajacym si¢ popytem),
zapewne dosztoby do znaczacej zmiany w uksztalttowaniu przestrzennym sieci
punktéw handlowych i wiekszos¢ klientow wrécitaby do tradycyjnych sklepow
w okolicy. Na razie jednak kréluje hiperskala.

Rozwdj motoryzacji a ekonomia

Niedostosowanie struktur centrow miast do parametréw terenochtonnosci
samochodéw osobowych (powstaty one wszak dla ruchu pieszego) powoduje
eksurbanizacje (Wackermann 2001), przemieszczenie si¢ aktywnoSci gospodar-
czej na obrzeza miasta, gdzie na wskutek interwencjonizmu pafstwowego
stworzono bezplatng infrastrukturg o takich parametrach, ze umozliwia ona
bezproblemowe uzytkowanie samochodu. Aktywno$¢ ekonomiczna lokuje si¢
wzdluz zbudowanej z pieniedzy podatnikdéw infrastruktury drogowej. Hiper-
markety wygrywaja, mogac zapewnié bezptatny parking i dojazd bez korkow.
Takich warunkéw w centrum miasta kierowcy nie maja, wigc z czasem cato$¢
dziatalnosci gospodarczej moze przesunaé si¢ poza obregb historycznego cen-
trum, czego przyktadem jest miasto Cottbus (Chociebuz) w Niemczech wschod-
nich. Prawie cata aktywno$¢ gospodarcza przeniosta si¢ tam do nowo zbudo-
wanych centrow handlowych na przedmiesciach, a historyczne Stare Miasto
stato si¢ zwyktym osiedlem ze starymi budowlami.

Tab. 6. Konsumpcja powierzchni i predkos¢ srodkow transportu

Srednia predkosé Konsumpcja powierzchni:

Srodek transportu rzepustowoscé
P (km/godz.) E)osogy/metr szerokosci pasa/godz.)
samochdd w ruchu ulicznym  15-25 120-220
rower 10-14 1500
pieszy 4 43600
autobus na wydzielonym 35-45 5200
pasie
autobus w ruchu ulicznym 10-15 2700
kolej podmiejska 24-45 4000
szybka kolej miejska 35 9000

Zrodto: Worldwatch Institute za: M. Hyta, Miasta dla rowerdw, nie dla samochoddw!, Krakow 1996.
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Mozna stwierdzi¢, Ze na pewno brakuje tutaj zasad ekonomicznych. Gdyby te
determinowaly przestrzen publiczna miasta, wowczas terenochtonna motoryzac-
ja nie mogtaby si¢ rozwinaé, poniewaz zajmuje ponad 10-krotnie wigcej miejsca
niz transport zbiorowy, pieszy lub rowerowy. Poza tym pafistwo bez umiaru
pompuje pienigdze w infrastruktur¢ drogowa, a uzytkownicy otrzymuja ja
w duzej mierze bezptatnie. Nie ma powiazania kosztéw budowy konkretnego
odcinka z bezposrednimi wptywami od jego uzytkownikéw, wszystko przecho-
dzi przez scentralizowane fundusze. Koszty budowy infrastruktury w miescie sa
znacznie wyzsze hiz poza terenem zurbanizowanym, i nawet jeSli sa one
czedciowo pokrywane z podatku zawartego w cenie paliwa, to ich ujednolicenie
prowadzi tylko do wypaczef w obrgbie obszar6w zabudowanych, gdzie popyt
znacznie przewyzsza podaz infrastruktury, gtéwnie z powodu zaburzenia
mechanizméw odptatnosci. Spowodowalo to tendencj¢ do wycofania si¢ z teo-
retycznie stusznych, lecz w praktyce nierealnych zatozen teorii neoklasyczne;.
Obecnie uwaza si¢ za stuszne natozenie na uzytkownikéw wszystkich obciazen
finansowych powodowanych przez sektor transportu. Europejska Wspdlnota
Gospodarcza juz od 1971 roku zalecata pokrywanie wszystkich kosztéw statych
i zmiennych przez uzytkownikéw (Benattar, Touzerv 2001).

Pytania bez odpowiedzi

Wydaje si¢, Ze wine za problemy sektora sprzedazy detalicznej ponosi
rozpasany pafnstwowy interwencjonizm XX wieku, ktéry w efekcie swych
ingerencji stworzyt ekonomicznie nierealne sytuacje rynkowe. Nie wydaje si¢
jednak, by sytuacja ta mogla ulec zmianie w najblizszej przysztosci, raczej
bedzie kontynuowany dotychczasowy trend w kierunku nieprawidtowym z wol-
norynkowego punktu widzenia. Nastapi dalszy rozw6j wigkszych form dyst-
rybucji, co pociaga za sobg takze koncentracjg¢ w strukturze dostawcow.
Niewykluczone jest, ze to wlaSnie ogromne zaburzenia w sferze ekonomiki
transportu i zaopatrzenia w infrastrukture moga powodowac fenomen szybkiej
ekspansji ogromnych przedsiebiorstw multinarodowych, zwany popularnie
globalizacja, co jest mozliwe, jesli popatrzymy na szybka internacjonalizacj¢
sektora wielkiej dystrybucji, w ktérym 30 najwigkszych grup handlowych
realizuje prawie potowe obrotow tego sektora na §wiecie (por. tab. 2). Efekty
zaburzenn w gospodarce transportowej moga si¢ przenosi¢ za poSrednictwem
sfery dystrybucji na wiele innych dziedzin gospodarki.

Nalezaloby spytaé, co by si¢ dziato z systemem dystrybucji, gdyby uzyt-
kownicy samochodéw poniesli petne koszty infrastruktury i terenochtonnosci?
Moze dominowatyby mniejsze jednostki handlowe? Jedno jest pewne — zmiana
tego kierunku rozwoju nie nastapi w najblizszym czasie. Brakuje nawet przy-
ktadéw wprowadzenia doktadnych struktur optat za infrastrukture miejska.
Nawet jesli takie systemy oplat za miejskie drogi sa na Swiecie stosowane
(Londyn, Oslo, Hongkong), to nie rdéznicujg one stawek w zaleznoSci od
kosztéw budowy i utrzymania danej drogi i czg¢sto maja tylko jedna stawke
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taryfowa — za wjazd na platna strefg sieci drogowej. Bardzo mozliwe, Ze ten
problem zostanie rozwiazany nawet nie w tym stuleciu. Jest to po prostu
jednym z wielu blgdéw we wspotczesnych systemach ekonomicznych, a dalsze
skutki tego niezréwnowazonego rozwoju deformujacego dystrybucje, a wigc
lezacego u samych podstaw wspdtczesnego systemu ekonomicznego, sa dzi§
trudne do przewidzenia.

Infrastruktura transportowa pozostala jedynym obszarem gigantycznego
i niepohamowanego interwencjonizmu pafstwa. W wielu krajach nikt nie pyta
juz nawet o sam sens tego dziatania, spory dotycza najwyzej stusznosci polityki
wspierania danej galezi transportu kosztem innej. Natomiast cato§ciowymi
skutkami tego gigantycznego interwencjonizmu pafistwa w uktad gospodarczy
nie zaprzata sobie glowy niemalze nikt. A jest to interwencjonizm pafistwa jak
kazdy inny, majacy swoje zardwno pozytywne, jak i negatywne efekty. Pozyty-
wne to mozliwo$¢ taniej podrézy samochodem dokadkolwiek, a negatywne? Co
staloby si¢ z hipermarketami, gdyby np. drogi kotowe byly prywatne?

Wyobrazmy sobie, co bytoby, gdyby paiistwo nie interweniowato w zapew-
nienie infrastruktury drogowej, a przestrzenia w centrach miast rzadzityby prawa
popytu i podazy. Wéwczas np. podrézujacy samochodami osobowymi placiliby
od 363 do 198 razy wigcej niZ osoby poruszajace si¢ piechota za wykorzystanie
przestrzeni miejskiej (obliczenia na podstawie tab. 6). Takze przewaga transpor-
tu zbiorowego bylaby kilkudziesigciokrotna. A gdyby pojazdy drogowe musiaty
pokryé koszty budowy nowych drég samochodowych, to ile kosztowatby
przejazd samochodem po ,,platnej” drodze miejskiej, ktdrej kilometr kosztuje od
8 do 10 mIn z1? Liczac bardzo oglednie, gdyby na danej drodze samochody
jezdzity co 15 sekund w obu kierunkach (230-180 pojazdéw/godzing,
SDR = 2740 pojazdéw/dziennie), to i tak koszt infrastruktury siggnatby 1 zt za
,»wozokilometr”, a wigc niebotycznie duzo jeszcze bez uwzglednienia elastycz-
nosci funkcji kosztéw transportu. Jedynie na czgSci sieci drég krajowych,
dtugosci 1800 km, SDR przekracza 10 tys. pojazdéw na dobg, co wskazuje, iz
istnieje bardzo niewiele odcinkéw drég, gdzie koszty jednostkowe korzystania
z infrastruktury w przeliczeniu na 1 pojazd beda rzeczywiScie niskie.

Niemniej nalezy podkresli¢, ze stusznos$¢ kierunku, w ktérym rozwija sig
dystrybucja, jest bardzo watpliwa, jeSli uwzgledni¢ podwaliny tego procesu
majace swoje Zrodto w ekonomice transportu i infrastruktury. By¢ moze
rzeczywiste optimum jest przesunigte duzo bardziej w stron¢ mniejszych
punktéw sprzedazy? Wielkopowierzchnowe jednostki handlowe istniaty prze-
ciez takze i w epoce dominacji §rodkéw transportu zbiorowego, ale w tamtym
okresie ich udziat nie byt dominujacy (np. podaje si¢, iz udziat duzych doméw
towarowych wynosil przed druga wojna Swiatowa zaledwie 2% rynku). Jak
wowczas wygladataby reszta struktury ekonomicznej, ktérej przemiany moga
by¢ przeciez wywotane zaburzeniami w sektorze dystrybucji?

Niestety, obecne zasady determinujace ekonomig transportu sa wciaz bardzo
dalekie od rzeczywistoéci. Powoduje to degeneracje i pojawianie si¢ nieroz-
wiazywalnego problemu nazywanego w literaturze Tragedy of the Commons
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lub Tragodie der Allmende. Rozwiazanie najbardziej efektywne ekonomicznie,
czyli first best, to obciazenie uzytkownikéw infrastruktury drogowej kosztami
jej budowy i utrzymania oraz petnymi kosztami zewngtrznymi transportu. Czy
wowczas fenomen hipermarketyzacji i eksurbanizacji skoficzytby w ksiazkach
do historii, a do sektora handlu i transportu powrécitaby rownowaga?
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