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Rysunek 1. Zr nicowanie powi za w zakresie dojazd w do pracy w wojew dztwie | skim

r 6 d t o: http://rcas.slaskie.pl (15.09.2019)

Bielsko-Biata jest zdecydowanie najwinkszym
oArodkiem kumulujecym dojazdy do pracy oraz do-
jazdy do szkot w subregionie potudniowym woje-
wdldztwa i drugim w catlym wojewoddztwie Aleskim.
Rozklad przestrzenny dojazdéw, przedstawiony
przy zastosowaniu generalizacji (w postaci progéw
minimalnej wielkoAci dojazdéw 1000), wskazuje,
ge ich najwinksze zgrupowanie w cznAci potudnio-
wej wojewddztwa wystripuje wlaAnie w aglomeracji
bielskiej.

Zargnie popten na transport
podstavenasadykoncepcj i

W literaturze tematu przyjmuje sin, ge zarzedza-
nie popytem na transport to takie jego ksztattowa-

nie, ktore skutkuje zmniejszeniem zapotrzebowa-
nia na podroae lub jego bardziej réwnomiernym
roztogeniem, zardwno w czasie jak i w przestrzeni.
Dla lepszego zrozumienia korzyAci ekonomicznych
stosowania zarzedzania popytem na transport po-
mocna jest analiza transportu, jako dobra charakte-
ryzujecego sin typowym dla débr materialnych po-
pytem i podaae. Zarzedzajecy infrastrukture trans-
portowe se odpowiedzialni za projektowanie, reali-
zacjn i zarzedzanie siecie drég, ustugi transportowe
i regulacje zwiezane z ruchem pojazdow. Ich polity-
ka w tym zakresie i praktyki zwiezane z planowa-
niem se zwykle oparte na zatogeniu maksymalizacji
podagy w celu zwinkszenia natfiaenia i pridkoAci po-
jazdow.

Podag jest relatywnie tatwa do zdiagnozowania
poprzez liczbi kilometrow ptatnych drég, parkin-
gOw, pojazdéw samochodowych, czy dlugoAci podré-
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gy. Natomiast zmierzenie zapotrzebowania na
transport moge stanowis trudnoAs, poniewag wyni-
ka ono z potrzeb ludzi, ich pragnienia bycia mobil-
nym i z potrzeby przedsinbiorstw zwiezanych
z transportem towarow (Starowicz, 2011). Podsta-
wowym celem strategii zarzedzania popytem na
transport jest maksymalizacja efektywnoAci syste-
mu transportu miejskiego poprzez systemowe re-
dukcjn niepotrzebnego wykorzystania pojazdéw
prywatnych i promowanie bardziej skutecznego
i przyjaznego Arodowisku transportu publicznego
i tzw. niemotorowego.

Zapotrzebowanie na podréae jest w dugej mierze
funkcje wyboréw transportowych realizowanych
przez mieszkazcéw miast wskutek politycznych
i inwestycyjnych decyzji rzedéw. kompleksowa
strategia zarzedzania popytem na transport moge
bys ksztaltowana w ramach celéw szerszej polityki
np. dla kraju. Takie cele polityczne zawierajece ele-
menty zarzedzania popytem na transport moge
obejmowas (Replogle, 2009):
® {sztattowanie wyboroéw sposobu podrégowania
w celu realizowania szerszych celéw polityki. Na-
rzndzia zarzedzania popytem na transport moge
spetnias rognorakie cele polityczne, takie jak
ochrona Arodowiska czy troska o zdrowie pu-
bliczne;

Promowanie bardziej efektywnych sposobdw po-
drégowania. Wyrdanienie kosztéw podrdgy
w schematach korzystania z systemow transpor-
towych i wyeliminowanie podrdgy niepotrzeb-
nych, co moge zwinkszys konkurencyjnoAs gospo-
darcze systeméw opartych o politykn zarzedza-
nia popytem na transport;

Ograniczenie niepotrzebnych podrogy samocho-
dowych. Zapewnienie bezpiecznych i przyja-
znych warunkéw podrégowania, a takae zapew-
nienie, ge nowe rozwiezania poprawiaje tecznoAs
z miejscami docelowymi i transfer z samochodow
osobowych do innych Arodkéw transportu;
Zmniejszanie dtugoAci podrégy. Promowanie
bardziej kompaktowych wzorcow rozwoju miast
co utatwia bardziej wydajny transport, skutkuje
winksze dostnpnoAcie obszaréw funkcjonalnych
miasta a takge zmniejszeniem potrzeb transpor-
towych mieszkazcow.

Miejsce politki romjaniast
wkoncepcji adania popgen
na transport

Jednym z podstawowych, diugookresowych ce-
6w polityki transportowej pazstwa powinno bys$
ograniczenie potrzeb transportowych, a biegecy cel
powinien kreowas odpowiednie zachowania komu-
nikacyjne i racjonalizacjn struktury przewozow (Va-
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noutrive, 2019). Taka strategia za gtéwny cel wy-
znacza stworzenie warunkéw zapewniajecych
sprawne przemieszczanie sin 0osGb oraz przewoéz to-
waréw, przy jednoczesnym spetnieniu wymogu
ograniczenia uciegliwoAci transportu dla Arodowi-
ska (Cohen, 2006).

Zmniejszanie zapotrzebowania na przewozy
w ramach miasta w obszarze zwiezanym z jego roz-
wojem przestrzennym realizowane moge bys po-
przez (larsden i Stead, 2011):
® Przeksztatcanie struktur urbanistycznych z mo-
nofunkcyjnych na wielofunkcyjne;

Stymulowanie koncentracji m. in. miejsc pracy,
w obszarach dobrze obstugiwanych przez komu-
nikacjn zbiorowe;

Utrzymanie wysokiej zwartoAci struktury miasta
oraz hamowanie proceséw dekoncentracji osad-
nictwa na obszary, ktére nie moge bys$ efektyw-
nie obstugiwane przez transport zbiorowy;
Lokalizacjn intensywnej zabudowy mieszkanio-
wej oraz koncentracja miejsc pracy, ustug jak
najbligej centrow i linii transportu zbiorowego
o dobrych warunkach dla podréay pieszych i ro-
werowych;

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

Przewidywanie terenow pod lokalizacjr obiektow
dla rozwoju transportu zbiorowego i wnztow in-
tegracyjnych obejmujecych pntle, parkingi oraz
PiR;

Uzalegnianie wydawania decyzji lokalizacyjnych
dla nowych ¢rddet ruchu od wynikow profesjo-
nalnej analizy konsekwencji ruchowych takiej lo-
kalizacji jak np. lokalizacja centrow handlowych
przy gtéwnych ciegach ulicznych;

Regulacje, ktére poArednio lub bezpoArednio
ksztattuje popyt na transport transportu wymagaje
dtugoterminowej perspektywy. Ograniczanie po-
trzeb transportowych wymaga planoéw przestrzen-
nych, ktére se w swojej istocie zapobiegaty bride roz-
lewaniu sin miast. Istotnym wymogiem jest, aby
planowanie przestrzenne oparte bylo na naczelnej
zasadzie obnigania zapotrzebowania na transport,
a tym samym na wymogu integracji planowania
przestrzennego z planowaniem transportu i mobil-
noAci z zachowaniem zasad rozwoju zrobwnowagone-
go (larsden i Stead, 2011).

Hojeutaviskie
\badaniutransportochonnoci
inestyji mieskaniogly

W niniejszym rozdziale przedstawiono najwag-
niejsze wyniki badaz, ktére dotyczyty generowania
potencjalnego popytu na przewozy przez przyszie
inwestycje o charakterze mieszkaniowym. Gtéwna
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teze badawcze byto zatogenie, ge kluczowym narznh-
dziem zarzedzania popytem na transport jest reali-
zowana przez miasta polityka zagospodarowania
przestrzennego.

Z transportowego punktu widzenia kluczowe
znaczenie ma odpowied¢ na pytanie, jaki planowa-
ne i przyszie inwestycje budowlane bride miaty
wptyw na wybor Arodkéw transportu, diugoAci prze-
jazdow i czas trwania tych przejazdow. Tablica 1
przedstawia ujhte w syntetycznej formie odlegtoAci
planowanych lub realizowanych w ramach progra-
mu ,lieszkanie Plus” inwestycji od punktéw sta-
nowiecych naturalne generatory ruchu tj. centra
miast i punkty wnztowe ruchu zwiezanego z dojaz-
dami do pracy, szkét, uczelni itd. Przyjnito, ge punk-
tami wrnztowymi se przystanki Arodkéw transportu
publicznego lub dworce kolejowe. Ich dosthpnoAs
ma decydujecy wptyw na wybor innych nig prywat-
ne samochody Arodkow transportu.

W ramach polityki mieszkaniowej administracja
na régnych szczeblach podejmuje dziatania, ktore
najcznAciej maje charakter programéw w réany spo-
s6b i na régnych etapach wspofinansujecych inwe-
stycje budowlane lub koszty wynajmu nieruchomo-
Aci. W ciegu ostatnich kilkunastu lat byty to m.in.:

e TBS-y,

@ liieszkanie dla ltodych (idl),
® lieszkanie na Start,

® lieszkanie Plus.

Jlieszkanie Plus” to ostatni program, ktéry
miat zastepis m.in. program ,lieszkanie dla lto-
dych (idi)”. Jak pokazuje doAwiadczenia progra-
mu lidll, kryteria stosowane podczas wyboru lo-

Tablica 1. Dost pno transportowa
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kalizacji nowych inwestycji sankcjonowaty subur-
banizacj obszaréw miejskich. Podstawe kalkulacji
ceny gruntéw byto ich potogenie. W przypadku ta-
kich jak lldil programéw wybierane byty dziatki
tazsze, zatem najcznAciej potogone na peryferiach
miast w winkszoAci przypadkéw w duaej, Kil-

ku lub kilkunastokilometrowej odlegtoAci od, sta-
nowiecego podstawowe ¢rodto popytu na przewozy,
ArédmieAcia.

Nowy rzedowy program ,lieszkanie Plus” zo-
stat przyjnty w ramach uchwaly dotyczecej Narodo-
wego programu lieszkaniowego dnia 27 wrzeAnia
2016 r. Warto doda$, ge kryterium dostnpnoAci
transportowej wybranych do realizacji gruntow sta-
to sin elementem polityki programu ,lieszkanie
Plus” dopiero po nowelizacji ustawy, ktora przyjita
zostata w roku 2019.

Przeprowadzone badania pokazuje, ge polityka
zarzedzania popytem na przewozy realizowana
przez administracje centralne nie zmienita sin
w ostatnich latach w sposob znaczecy. rednia, mie-
rzona odlegtoAcie do gtdwnych generatoréw ruchu
dtugoAs potencjalnych przejazdow w przypadku
programu ,lieszkanie Plus” wynosi ok. 2,6 km
(w dugych miastach nawet 4,5 km). Nieduga odle-
gtoAs od punktowej infrastruktury transportu zbio-
rowego wymaga uzupetnienia o informacje o tym,
ae z reguly se to punkty, ktére wymagaje zwinksze-
nia zarowno liczby linii jak i cznistotliwoAci kurso-
wania autobuséw (np. Chorzéw) czy tramwajow.
Dodas$ nalegy rownieg, ge winkszoA$ proponowa-
nych w ramach programu lokalizacji skomunikowa-
na jest z drogami o charakterze lokalnym (bardzo

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 | Chorzow ul. Legnicka 189 3,0 0, 15
? [Czelad¢ fondratowicz 375 1,0 0,3 45
3 | Gliwice ul. Szafirowa 680 45 0,2 34
4 | Gliwice ul. Dworska brak danych 2,0 0,5 15
5 | katowice Nikiszowiec 1370 4,1 0,5 2,1
§ |katowice ul. korczaka Qrak danych 55 0,2 16
7 | kucnia Raciborska |ul. Dziatkowcow 150 0,6 12
8 |lystowice ul. Wielkiej Skotnicy brak danych 1,3 0,3 15
9 | Piekary leskie ul. Zygmunta Starego brak danych 1,0 0,3 3,6
10 | Tychy ul. OAwincimska 30 4,5 0,1 3,2
11 | Ujsoty ul. kwiatowa 10 0,1 4,5
12 |Zabrze ul. WolnoAci brak danych 1,4 0,1 0,9
13 | ory Al. Armii krajowej Qrak danych 2,5 0,2 35
14 | Cznstochowa ul. Wiolinowa 636 4,5 0,5 448
rednia: 2,57 0,8 2,70

r 6 d t o: opracowanie wtasne na podstawie danych dostipnych na stronie http://mieszkanieplus.gov.pl (05.09.2019).

Marketing i Rynek/ Journal of Marketing and Market Studies, ISSN 1231-7853



t. XXVI, nr 11/2019 DOI 10.33226/1231-7853.2019.11.2

rzadko zbiorczym). Brak tutaj obszarow skomuni-
kowanych z drogami o charakterze co najmniej drog
gtéwnych.

StdiuprgadkuBielsko-Biaa

Analiza zjawiska suburbanizacji pozwala stwier-
dzis, ge wzrost zapotrzebowania na przewozy powodo-
wany tzw. rozlewaniem sin obszar6w zurbanizowa-
nych zaczyna obejmowas réwnieg miasta Arednie i ma-
te. Bielsko-Biata to jednostka administracyjna, ktora
liczy ok. 170 tys. mieszkazcdw. Aglomeracja bielska,
ktére tworzy powiat bielski wraz z miastem Bielsko-
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-Biata, to obszar zamieszkaly przez 336 tys. ludzi.
W ostatnich latach utrzymuje sif typowa w naszym
kraju tendencja, ktéra ma postas dwutorowe: spadek
pasaaerow komunikacji zbiorowej (rysunek 2) i szybki
wzrost liczby samochodéw prywatnych (rysunek 3).
logna stwierdzis na podstawie przeprowadzo-
nych analiz, ge realizowane w ostatnich kilkunastu
latach na terenie Bielska-Biatej w ramach progra-
mow rzedowych inwestycje w sposob poAredni i bez-
poAredni wplywaje na diugoAci podrdégy w ramach
tzw. aglomeracji a tym samym sankcjonuje subur-
banizacji. Obserwacja, ktorej efektem jest rysunek
4 przedstawia lokalizacjr nieruchomoAci, ktére po-
wstaty w ramach programéw rzedowych oraz grun-
ty, ktdre ujite zostaty w planach przestrzennego za-
gospodarowania miasta jako przeznaczone do zabu-

Rysunek 2. Liczba pasa er w publicznej komunikacji autobusowej (w min)
w latach 1976 2016 w Bielsku-Bia ej
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r 6 d  o: opracowanie wlasne na podstawie danych dostfipnych na stronie http://www.mzk.bielsko.pl (10.09.2019).

Rysunek 3. Liczba zarejestrowanych samochod w osobowych na 1000 mieszka ¢ w
w latach 2005 2017 w Bielsku-Bia ej
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r 6 d t o: opracowanie wtasne na podstawie danych dostipnych na stronie http://www.um.bielsko.pl (08.09.2019).
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Rysunek 4. Lokalizacja nieruchomo ci powsta ych w ramach wspierania budownictwa mieszkaniowego
w Bielsku-Bia ej
STUDIUM UWARUNKOWAN | KIERUNKOW
BIELSKA. B -
UWARUNKOWANIA

SKALR 1:TS 000

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

dowy mieszkaniowej. llogna przyjes, ge efektem ta- PoArednim dowodem suburbanizacji se dane na
kiej polityki jest przedstawiona na rysunku 5 zmia-  temat liczby mieszkazcéw Bielska-Biatej i aglo-
na gnstoAci zaludnienia poszczegolnych dzielnic meracji bielskiej. limo ig w ostatnich 18 latach
miasta. liczba mieszkazcoéw miasta, co pokazuje tablica 2,
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Rysunek 5. Zmiany g sto ci zaludnienie w uk adzie dzielnicowym Bielska-Bia ej
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r 6 d t o: opracowanie wtasne na podstawie danych dostfipnych na stronie http://www.um.bielsko.pl (09.09.2019).

spadta o prawie 8 tys. mieszkazcéw liczba miesz-
kazcow powiatu bielskiego wzrosta o 19 tys.
mieszkazcow. Taka tendencja do niedawna obser-
wowana byta prawie wylecznie w przypadku
miast dugych i bardzo dugych (liczecych co naj-
mniej 250 tys. mieszkazcow). W obecnym czasie
stwierdzi$ mogna, ge podobne zjawisko charakte-
ryzuje réwnieg miasta Arednie, co stwarza zagro-
genie tym winksze, ge stanowi podstawn do twier-
dzenia, ae zjawisko suburbanizacji dotyczy oArod-

kéw miejskich niezlanie od ich wielkoAci czy poto-
aenia w lokalnym uktadzie.

Konkle i rekomendacje

Przedstawione w ramach niniejszego opracowa-
nia dotyczece wojewddztwa Aleskiego i miasta Biel-
sko-Biata potwierdzaje tezn, ge problem wzrostu za-

Marketing i Rynek/ Journal of Marketing and Market Studies, ISSN 1231-7853 2 1
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Tablica 2. Liczba mieszka ¢ w Bielska-Bia ej i Powiatu Bielskiego w latach 1999 2017

Lata Bielsko-Biala Powiat Bielski Bielsko i Powiat Bielski lacznie
1999 178 936 144 9 323 858
2000 178611 145 772 324 383
2004 176 987 149 361 326 348
2007 175690 152 §95 32 385
2010 174 755 157 119 331874
2016 172 407 162 495 334 902
2017 171277 164 003 335 %0
Réznica 1999-2017 -7 6594 19 0811 11 4221

r 6 d t o: opracowanie wlasne na podstawie danych dostnpnych na stronie http://www.um.bielsko.pl (02.09.2019).

potrzebowania na transport w ramach miast jest
bezpoArednio i poArednio powodowany suburbani-
zacje. Nieuregulowana lub zbyta stabo umocowana
w kryteriach i ograniczeniach polityka przestrzen-
na skutkuje niekorzystne zmiane wielkoAci i struk-
tury przejazdéw.

Wydaje sin w zwiezku z tym, ge podstawowym
i dlugoterminowym celem polityki transportowej,
ktéra aktualizowana bys$ musi na wszystkich pozio-
mach polityki krajowej, lokalnej czy regionalnej, po-
winno by$ zmniejszenie zapotrzebowania na trans-
port. Ponadto obecne cele powinny opieras sin na
cieglym i uregulowanym zarzedzaniu mobilnoAcie,
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