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Polityka mieszkaniowa jako narzedzie
zarzadzania mobilnoscia w obszarach

zurbanizowanych

Housing policy as a tool of mobility management in urban areas

Artykut przedstawia wyniki analizy i oceny realizowanych
w Polsce wybranych programéw wpierajacych inwestycje
mieszkaniowe w kontekscie zarzadzania mobilnoscig. Ce-
lem artykulu byla szczegélowa analiza efektow progra-
moéw, ktorych rezultatem sg inwestycje bezposrednio
wplywajace na zachowania komunikacyjne i zmiany zapo-
trzebowania na przewozy. Ocena przedstawionych w ra-
mach artykulu ocen programéw prezentuje Scislg zalez-
no$¢ miedzy polityka planowania przestrzennego i potrze-
bami transportowymi.

Stowa kluczowe
zarzadzanie mobilnoscia, polityka mieszkaniowa

Article shows the results of the analysis and assessment
of the chosen programs implemented in Poland
supporting housing investments in the context of
mobility management. The main goals of this article
were detailed analisys of the effects of the programs,
which results in investments directly affecting
communication behaviour and changes in the demand
for transport. The evaluation of the presented in this
article programs shows the strong dependence of spatial
planning policy and the transport needs.

Keywords
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Wprowadzenie

Gléwnym celem niniejszego artykulu jest zdia-
gnozowanie, okre§lenie i opisanie wybranych pro-
bleméw zwigzanych ze wzrostem zapotrzebowania
na transport w aglomeracjach miejskich. Jedna
z najwazniejszych przyczyn rosnacej transporto-
chtonno$ci obszaréw zurbanizowanych, co pokazuja
badania, jest niespdjna polityka transportowa pro-
wadzona w diuzszym czasie na réznych szczeblach
administracji. Brak spdjnoSci w takiej polityce, kto-
rej kryterium sg trudne do pogodzenia interesy
mieszkancow, podmiotéw gospodarczych i samych
miast, moze powodowaé dzialania, ktérych skut-
kiem jest niewspélmierny do przewidywanego po-
pyt na przewozy.

Problemy zarzadzania popytem na transport
i zarzadzania mobilnoScig mieszkancéw i podmio-
tow obszaréw zurbanizowanych wydaja sie by¢ dosc
doktadnie opisane w literaturze tematu (Hendicks
i Georggi, 2017; Barcik i Bylinko, 2018). Jednak ist-
nieje w tym obszarze jeszcze wiele aspektow, ktore
moga mie¢ istotny, ale nie do konca zbadany wplyw

na wzrost popytu na transport a tym samym konge-
stii transportowej, ktéra jest jedng z gtéwnych przy-
czyn przekraczania zdolnoSci przepustowej miej-
skich sieci transportowych.

Niniejszy artykul jest proba wypelnienia czeSci
luki w tym obszarze badawczym, ktéry poprzez
analize i ocene wybranych probleméw zapotrzebo-
wania na transport, ktérych przyczyna moze by¢
wspominana juz niespdjna polityka transportowa.
Praca jest oryginalna réwniez poprzez to, ze przed-
miotem badan w tym kontekscie nie byly nigdy pro-
gramy rzadowe takie jak ,Rodzina na Swoim”,
»Mieszkanie dla Mlodych” czy ,Mieszkanie Plus”.

Obszarem badawczym dla okre§lonych wyzej tez
bylo wojewddztwo §laskie, natomiast przedmiotem
studium przypadku bylo miasto Bielsko-Biata. Wo-
jewodztwo §laskie i Bielsko-Biala wybrane zostaty
z kilku istotnych powodéw. Wojewédztwo §laskie
charakteryzuje sie najwieksza bezwzgledng liczba
wypadkéw na drogach. Analiza wskaznika ofiar
$miertelnych zaréwno na 100 tys. ludnosci jak i 100
tys. pojazdéw lokuje wojewddztwo §laskie na ostat-
niej pozycji w kraju. Ponadto, jak pokazuja badania,
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Rysunek 1. Zréznicowanie powigzan w zakresie dojazddw do pracy w wojewodztwie Slaskim

71 6 d 1 o: http://rcas.slaskie.pl (15.09.2019)

Bielsko-Biala jest zdecydowanie najwiekszym
oérodkiem kumulujacym dojazdy do pracy oraz do-
jazdy do szk6l w subregionie poludniowym woje-
wodztwa i drugim w calym wojewddztwie §laskim.
Rozklad przestrzenny dojazdéw, przedstawiony
przy zastosowaniu generalizacji (w postaci progow
minimalnej wielko$ci dojazdéw — 1000), wskazuje,
ze ich najwieksze zgrupowanie w czeSci potudnio-
wej wojewddztwa wystepuje wlasnie w aglomeracji
bielskiej.

Zarzadzanie popytem na transport
— podstawowe zasady koncepcji

W literaturze tematu przyjmuje sie, ze zarzadza-
nie popytem na transport to takie jego ksztaltowa-

nie, ktore skutkuje zmniejszeniem zapotrzebowa-
nia na podréze lub jego bardziej réwnomiernym
rozlozeniem, zaréwno w czasie jak i w przestrzeni.
Dla lepszego zrozumienia korzysci ekonomicznych
stosowania zarzadzania popytem na transport po-
mocna jest analiza transportu, jako dobra charakte-
ryzujgcego sie typowym dla débr materialnych po-
pytem i podaza. Zarzadzajacy infrastruktura trans-
portowa sa odpowiedzialni za projektowanie, reali-
zacje i zarzadzanie siecig drég, ustugi transportowe
i regulacje zwigzane z ruchem pojazdéw. Ich polity-
ka w tym zakresie i praktyki zwigzane z planowa-
niem sg zwykle oparte na zalozeniu maksymalizacji
podazy w celu zwiekszenia natezenia i predkosci po-
jazdow.

Podaz jest relatywnie latwa do zdiagnozowania
poprzez liczbe kilometréw platnych drég, parkin-
géw, pojazdéw samochodowych, czy dlugo§ci podro-
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zy. Natomiast zmierzenie zapotrzebowania na

transport moze stanowié¢ trudnoé¢, poniewaz wyni-

ka ono z potrzeb ludzi, ich pragnienia bycia mobil-
nym i z potrzeby przedsiebiorstw zwigzanych

z transportem towaréw (Starowicz, 2011). Podsta-

wowym celem strategii zarzadzania popytem na

transport jest maksymalizacja efektywnosci syste-
mu transportu miejskiego poprzez systemowa re-
dukcje niepotrzebnego wykorzystania pojazdow
prywatnych i promowanie bardziej skutecznego

i przyjaznego $rodowisku transportu publicznego

i tzw. niemotorowego.

Zapotrzebowanie na podréze jest w duzej mierze
funkcja wyboréw transportowych realizowanych
przez mieszkancow miast wskutek politycznych
i inwestycyjnych decyzji rzadéw. Kompleksowa
strategia zarzadzania popytem na transport moze
by¢ ksztaltowana w ramach celéw szerszej polityki
np. dla kraju. Takie cele polityczne zawierajace ele-
menty zarzgdzania popytem na transport moga
obejmowac (Replogle, 2008):

e Ksztaltowanie wyboréw sposobu podrézowania
w celu realizowania szerszych cel6w polityki. Na-
rzedzia zarzadzania popytem na transport moga
spetnia¢ réznorakie cele polityczne, takie jak
ochrona §rodowiska czy troska o zdrowie pu-
bliczne;

e Promowanie bardziej efektywnych sposobow po-
drézowania. Wyréznienie kosztéw podrozy
w schematach korzystania z systeméw transpor-
towych i wyeliminowanie podrézy niepotrzeb-
nych, co moze zwiekszy¢ konkurencyjno$é gospo-
darcza systeméw opartych o polityke zarzadza-
nia popytem na transport;

e Ograniczenie niepotrzebnych podrézy samocho-
dowych. Zapewnienie bezpiecznych i przyja-
znych warunkéw podrézowania, a takze zapew-
nienie, ze nowe rozwigzania poprawiaja laczno§é
z miejscami docelowymi i transfer z samochodéw
osobowych do innych érodkéw transportu;

e Zmniejszanie dlugosci podrézy. Promowanie
bardziej kompaktowych wzorcow rozwoju miast
co ulatwia bardziej wydajny transport, skutkuje
wiekszg dostepnoscig obszaréw funkcjonalnych
miasta a takze zmniejszeniem potrzeb transpor-
towych mieszkancow.

Miejsce polityki rozwoju miast
w koncepcji zarzadzania popytem
na transport

Jednym z podstawowych, dlugookresowych ce-
16w polityki transportowej panstwa powinno byé
ograniczenie potrzeb transportowych, a biezacy cel
powinien kreowa¢ odpowiednie zachowania komu-
nikacyjne i racjonalizacje struktury przewozéw (Va-
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noutrive, 2019). Taka strategia za gléwny cel wy-

znacza stworzenie warunkow zapewniajacych

sprawne przemieszczanie sie 0sob oraz przew6z to-
waréw, przy jednoczesnym spelnieniu wymogu
ograniczenia ucigzliwoéci transportu dla §rodowi-

ska (Cohen, 2006).

Zmniejszanie zapotrzebowania na przewozy
w ramach miasta w obszarze zwigzanym z jego roz-
wojem przestrzennym realizowane moze by¢ po-
przez (Marsden i Stead, 2011):
® Przeksztalcanie struktur urbanistycznych z mo-

nofunkcyjnych na wielofunkcyjne;

e Stymulowanie koncentracji m. in. miejsc pracy,
w obszarach dobrze obstugiwanych przez komu-
nikacje zbiorows;

e Utrzymanie wysokiej zwartosci struktury miasta
oraz hamowanie proceséw dekoncentracji osad-
nictwa na obszary, ktére nie mogg by¢ efektyw-
nie obstugiwane przez transport zbiorowy;

e Lokalizacje intensywnej zabudowy mieszkanio-
wej oraz koncentracja miejsc pracy, uslug jak
najblizej centréw i linii transportu zbiorowego
o dobrych warunkach dla podrézy pieszych i ro-
werowych;

e Stymulacja rozwoju obszaréw wielofunkcyjnych
(praca, ustugi, mieszkania);

® Przewidywanie terenéw pod lokalizacje obiektow
dla rozwoju transportu zbiorowego i wezléw in-
tegracyjnych obejmujacych petle, parkingi oraz
P&R;

e Uzaleznianie wydawania decyzji lokalizacyjnych
dla nowych Zrédet ruchu od wynikéw profesjo-
nalnej analizy konsekwencji ruchowych takiej lo-
kalizacji jak np. lokalizacja centrow handlowych
przy gléwnych ciggach ulicznych;

Regulacje, ktore posrednio lub bezposrednio
ksztaltuja popyt na transport transportu wymagaja
dlugoterminowej perspektywy. Ograniczanie po-
trzeb transportowych wymaga planéw przestrzen-
nych, ktore sa w swojej istocie zapobiegaly beda roz-
lewaniu sie miast. Istotnym wymogiem jest, aby
planowanie przestrzenne oparte bylo na naczelnej
zasadzie obnizania zapotrzebowania na transport,
a tym samym na wymogu integracji planowania
przestrzennego z planowaniem transportu i mobil-
noéci z zachowaniem zasad rozwoju zréwnowazone-
go (Marsden i Stead, 2011).

Wojewddztwo sSlaskie
w badaniu transportochtonnosci
inwestycji mieszkaniowych

W niniejszym rozdziale przedstawiono najwaz-
niejsze wyniki badan, ktére dotyczyly generowania
potencjalnego popytu na przewozy przez przyszle
inwestycje o charakterze mieszkaniowym. Glowna

]\[arkcting 1 Rynck/ ]ourml of f\].}l‘kcring and Market Studies, ISSN 1231-7853



‘ Artykuly

teza badawcza bylo zalozenie, ze kluczowym narze-
dziem zarzagdzania popytem na transport jest reali-
zowana przez miasta polityka zagospodarowania
przestrzennego.

7 transportowego punktu widzenia kluczowe
znaczenie ma odpowiedz na pytanie, jaki planowa-
ne i przyszle inwestycje budowlane beda miaty
wplyw na wybor §rodkéw transportu, dlugoéci prze-
jazdow i czas trwania tych przejazdéw. Tablica 1
przedstawia ujete w syntetycznej formie odleglosci
planowanych lub realizowanych w ramach progra-
mu , Mieszkanie Plus” inwestycji od punktow sta-
nowiagcych naturalne generatory ruchu tj. centra
miast i punkty wezlowe ruchu zwiazanego z dojaz-
dami do pracy, szkét, uczelni itd. Przyjeto, ze punk-
tami weztowymi sg przystanki §rodkow transportu
publicznego lub dworce kolejowe. Ich dostepnosé
ma decydujacy wplyw na wybér innych niz prywat-
ne samochody §rodkéw transportu.

W ramach polityki mieszkaniowej administracja
na réznych szczeblach podejmuje dzialania, ktore
najczesciej majg charakter programéw w rézny spo-
sOb 1 na réznych etapach wspéifinansujacych inwe-
stycje budowlane lub koszty wynajmu nieruchomo-
§ci. W ciggu ostatnich kilkunastu lat byly to m.in.:
e TBS-y,

Mieszkanie dla Mtodych (MdM),

Mieszkanie na Start,

Mieszkanie Plus.

»~Mieszkanie Plus” to ostatni program, ktory
mial zastgpi¢ m.in. program ,Mieszkanie dla Mto-
dych (MdM)”. Jak pokazuja do$wiadczenia progra-
mu MdM, kryteria stosowane podczas wyboru lo-
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kalizacji nowych inwestycji sankcjonowaly subur-
banizacje obszaréw miejskich. Podstawg kalkulacji
ceny gruntéw bylo ich polozenie. W przypadku ta-
kich jak MdM programéw wybierane byly dziatki
tansze, zatem najczesciej polozone na peryferiach
miast — w wiekszoéci przypadkéow — w duzej, kil-
ku lub kilkunastokilometrowej odleglosci od, sta-
nowigcego podstawowe zrddlo popytu na przewozy,
§rédmiescia.

Nowy rzadowy program ,Mieszkanie Plus” zo-
stal przyjety w ramach uchwaty dotyczacej Narodo-
wego programu Mieszkaniowego dnia 27 wrzeénia
2016 r. Warto dodaé, ze kryterium dostepnosci
transportowej wybranych do realizacji gruntéw sta-
o sie elementem polityki programu ,Mieszkanie
Plus” dopiero po nowelizacji ustawy, ktéra przyjeta
zostala w roku 2019.

Przeprowadzone badania pokazuja, ze polityka
zarzadzania popytem na przewozy realizowana
przez administracje centralng nie zmienita sie
w ostatnich latach w sposéb znaczacy. Srednia, mie-
rzona odlegtoscig do gléwnych generatoréw ruchu
dlugo$é potencjalnych przejazdéow w przypadku
programu ,Mieszkanie Plus” wynosi ok. 2,6 km
(w duzych miastach nawet 4,5 km). Nieduza odle-
glosé od punktowej infrastruktury transportu zbio-
rowego wymaga uzupelnienia o informacje o tym,
ze z reguly sa to punkty, ktore wymagaja zwieksze-
nia zaréwno liczby linii jak i czestotliwosci kurso-
wania autobuséw (np. Chorzéw) czy tramwajow.
Dodaé nalezy réwniez, ze wiekszo§¢ proponowa-
nych w ramach programu lokalizacji skomunikowa-
na jest z drogami o charakterze lokalnym (bardzo

Tablica 1. Dostepnos$é transportowa lokalizacji inwestycji budowlanych

realizowanych w ramach programu Mieszkanie Plus

Dystans do Dystans do najbliz-
. Lokalizacja Liczba Dystans najblizszego przystanku szego dworca
Lp Miasto . . . , |do centrum . . .
(ulica/dzielnica) mieszkan . publicznej komunika- lub przystanku
miasta [km] cji zbiorowej [km] kolejowego [km]
1 | Chorzéw ul. Legnicka 189 3,0 0,2 1,5
2 | Czeladz Kondratowicz 375 1,0 0,3 45
3 | Gliwice ul. Szafirowa 680 45 0,2 3,4
4 | Gliwice ul. Dworska brak danych 2,0 0,5 1,5
5 | Katowice Nikiszowiec 1370 41 0,5 2,1
6 | Katowice ul. Korczaka brak danych 55 0,2 1,6
7 | Kuznia Raciborska | ul. Dziatkowcow 150 0,6 — 1,2
8 | Mystowice ul. Wielkiej Skotnicy brak danych 1,3 0,3 1,5
9 | Piekary Slaskie ul. Zygmunta Starego brak danych 1,0 0,3 3,6
10 | Tychy ul. O$wiecimska 30 45 0,1 3,2
11 [ Ujsoly ul. Kwiatowa 10 0,1 — 45
12 | Zabrze ul. Wolnoéci brak danych 14 0,1 0,9
13 | Zory Al. Armii Krajowej brak danych 2,5 0,2 3,5
14 | Czestochowa ul. Wiolinowa 636 45 0,5 48
Srednia: 2,57 0,28 2,70

71 6 d1o: opracowanie wlasne na podstawie danych dostepnych na stronie http://mieszkanieplus.gov.pl (05.09.2019).
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rzadko zbiorczym). Brak tutaj obszaréw skomuni-
kowanych z drogami o charakterze co najmniej drog
gléwnych.

Studium przypadku — Bielsko-Biata

Analiza zjawiska suburbanizacji pozwala stwier-
dzi¢, ze wzrost zapotrzebowania na przewozy powodo-
wany tzw. rozlewaniem sie obszaréw zurbanizowa-
nych zaczyna obejmowac rowniez miasta érednie i ma-
te. Bielsko-Biala to jednostka administracyjna, ktéra
liczy ok. 170 tys. mieszkahncow. Aglomeracja bielska,
ktéra tworzy powiat bielski wraz z miastem Bielsko-
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-Biala, to obszar zamieszkaly przez 336 tys. ludzi.
W ostatnich latach utrzymuje sie typowa w naszym
kraju tendencja, ktéra ma posta¢ dwutorowa: spadek
pasazeréw komunikacji zbiorowej (rysunek 2) i szybki
wzrost liczby samochodéw prywatnych (rysunek 3).
Mozna stwierdzi¢ na podstawie przeprowadzo-
nych analiz, ze realizowane w ostatnich kilkunastu
latach na terenie Bielska-Bialej w ramach progra-
moéw rzadowych inwestycje w sposob poéredni i bez-
posredni wplywaja na diugoéci podrézy w ramach
tzw. aglomeracji a tym samym sankcjonuja subur-
banizacje. Obserwacja, ktorej efektem jest rysunek
4 przedstawia lokalizacje nieruchomogci, ktore po-
wstaly w ramach programéw rzgdowych oraz grun-
ty, ktore ujete zostaly w planach przestrzennego za-
gospodarowania miasta jako przeznaczone do zabu-

Rysunek 2. Liczba pasazeréw publicznej komunikaciji autobusowej (w min)
w latach 1976-2016 w Bielsku-Biatej
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71 6 d 1 o: opracowanie wlasne na podstawie danych dostepnych na stronie http://www.mzk.bielsko.pl (10.09.2019).

Rysunek 3. Liczba zarejestrowanych samochodéw osobowych na 1000 mieszkancow
w latach 20052017 w Bielsku-Biatej
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71 6 d 1 o: opracowanie wlasne na podstawie danych dostepnych na stronie http://www.um.bielsko.pl (08.09.2019).
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Rysunek 4. Lokalizacja nieruchomosci powstatych w ramach wspierania budownictwa mieszkaniowego
w Bielsku-Biatej
STUDIUM UWARUNKOWAN | KIERUNKOW
BIELSKA. B o

SKALR 1:TS 000

71 6 d 1 o: http://www.biurorozwojumiasta.b-bielsko.pl (01.09.2019).

dowy mieszkaniowe]j. Mozna przyjaé, ze efektem ta- Poérednim dowodem suburbanizacji sa dane na
kiej polityki jest przedstawiona na rysunku 5 zmia-  temat liczby mieszkancow Bielska-Bialej i aglo-
na gestoSci zaludnienia poszczegélnych dzielnic  meracji bielskiej. Mimo iz w ostatnich 18 latach
miasta. liczba mieszkahcéw miasta, co pokazuje tablica 2,
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Rysunek 5. Zmiany gestosci zaludnienie w uktadzie dzielnicowym Bielska-Biatej
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71 6 d 1 o: opracowanie wlasne na podstawie danych dostepnych na stronie http://www.um.bielsko.pl (09.09.2019).

spadla o prawie 8 tys. mieszkancéw liczba miesz-  kéw miejskich niezlanie od ich wielkosSci czy poto-
kancéw powiatu bielskiego wzrosla o 19 tys. zenia w lokalnym uktadzie.

mieszkancow. Taka tendencja do niedawna obser-

wowana byla prawie wylacznie w przypadku Lo .

miast duzych i bardzo duzych (liczacych co naj-  Konkluzje i rekomendacje

mniej 250 tys. mieszkancow). W obecnym czasie

stwierdzi¢ mozna, ze podobne zjawisko charakte-

ryzuje rowniez miasta §rednie, co stwarza zagro- Przedstawione w ramach niniejszego opracowa-
zenie tym wieksze, ze stanowi podstawe do twier- nia dotyczace wojewddztwa §laskiego i miasta Biel-
dzenia, ze zjawisko suburbanizacji dotyczy oérod- sko-Biala potwierdzaja teze, ze problem wzrostu za-

Marketing 1 Rynck/ Journal of Markcting and Market Studies, ISSN 1231-7853 2 I
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Tablica 2. Liczba mieszkancow Bielska-Biatej i Powiatu Bielskiego w latach 19992017

Lata Bielsko-Biala Powiat Bielski Bielsko i Powiat Bielski lacznie
1999 178 936 144 922 323 858
2000 178 611 145 772 324 383
2004 176 987 149 361 326 348
2007 175 690 152 695 328 385
2010 174 755 157119 331874
2016 172 407 162 495 334 902
2017 171 277 164 003 335 280
Réznica 1999-2017 -7 6594 19 0811 11 4221

Z1 6 d 1 o: opracowanie wlasne na podstawie danych dostepnych na stronie http://www.um.bielsko.pl (02.09.2019).

potrzebowania na transport w ramach miast jest
bezposrednio i poérednio powodowany suburbani-
zacja. Nieuregulowana lub zbyta stabo umocowana
w kryteriach i ograniczeniach polityka przestrzen-
na skutkuje niekorzystng zmiang wielkosci i struk-
tury przejazdow.

Wydaje sie w zwiazku z tym, ze podstawowym
i dlugoterminowym celem polityki transportowe;,
ktéra aktualizowana by¢ musi na wszystkich pozio-
mach polityki krajowej, lokalnej czy regionalnej, po-
winno by¢ zmniejszenie zapotrzebowania na trans-
port. Ponadto — obecne cele powinny opiera¢ sie na

tworzeniu odpowiednich warunkéw, ktére pozada-
ng mobilnoé¢ mieszkancéw miast kreujg i na racjo-
nalizacji struktury transportowej. Taka strategia,
co pokazujg do§wiadczenia, zapewnia warunki za-
pewniajace bezpieczne warunki jazdy i znoéne nate-
zenie transportu a takze zmniejsza negatywny
wplyw transportu na §rodowisko, zwlaszcza na ob-
szarach miejskich.

Analiza zjawiska suburbanizacji pozwala stwier-
dzi¢, ze wzrost zapotrzebowania na przewozy powo-
dowany tzw. rozlewaniem sie obszaréw zurbanizo-
wanych zaczyna obejmowac rowniez miasta $red-

cigglym i uregulowanym zarzadzaniu mobilnoécia, nie.
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