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Bielsko-Biała jest zdecydowanie najwińkszym
oĄrodkiem kumulujęcym dojazdy do pracy oraz do-
jazdy do szkół w subregionie południowym woje-
wództwa i drugim w całym województwie Ąlęskim.
Rozkład przestrzenny dojazdów, przedstawiony
przy zastosowaniu generalizacji (w postaci progów
minimalnej wielkoĄci dojazdów � 1000), wskazuje,
ąe ich najwińksze zgrupowanie w czńĄci południo-
wej województwa wystńpuje właĄnie w aglomeracji
bielskiej. 

Zarz�dzanie popytem na transport 
� podstawowe zasady koncepcji 

W literaturze tematu przyjmuje siń, ąe zarzędza-
nie popytem na transport to takie jego kształtowa-

nie, które skutkuje zmniejszeniem zapotrzebowa-
nia na podróąe lub jego bardziej równomiernym
rozłoąeniem, zarówno w czasie jak i w przestrzeni.
Dla lepszego zrozumienia korzyĄci ekonomicznych
stosowania zarzędzania popytem na transport po-
mocna jest analiza transportu, jako dobra charakte-
ryzujęcego siń typowym dla dóbr materialnych po-
pytem i podaąę. Zarzędzajęcy infrastrukturę trans-
portowę sę odpowiedzialni za projektowanie, reali-
zacjń i zarzędzanie siecię dróg, usługi transportowe
i regulacje zwięzane z ruchem pojazdów. Ich polity-
ka w tym zakresie i praktyki zwięzane z planowa-
niem sę zwykle oparte na załoąeniu maksymalizacji
podaąy w celu zwińkszenia natńąenia i prńdkoĄci po-
jazdów. 

Podaą jest relatywnie łatwa do zdiagnozowania
poprzez liczbń kilometrów płatnych dróg, parkin-
gów, pojazdów samochodowych, czy długoĄci podró-
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ąy. Natomiast zmierzenie zapotrzebowania na
transport moąe stanowiś trudnoĄś, poniewaą wyni-
ka ono z potrzeb ludzi, ich pragnienia bycia mobil-
nym i z potrzeby przedsińbiorstw zwięzanych
z transportem towarów (Starowicz, 2011). Podsta-
wowym celem strategii zarzędzania popytem na
transport jest maksymalizacja efektywnoĄci syste-
mu transportu miejskiego poprzez systemowę re-
dukcjń niepotrzebnego wykorzystania pojazdów
prywatnych i promowanie bardziej skutecznego
i przyjaznego Ąrodowisku transportu publicznego
i tzw. niemotorowego. 

Zapotrzebowanie na podróąe jest w duąej mierze
funkcję wyborów transportowych realizowanych
przez mieszkażców miast wskutek politycznych
i inwestycyjnych decyzji rzędów. Kompleksowa
strategia zarzędzania popytem na transport moąe
byś kształtowana w ramach celów szerszej polityki
np. dla kraju. Takie cele polityczne zawierajęce ele-
menty zarzędzania popytem na transport mogę
obejmowaś (Replogle, 2008): 

Kształtowanie wyborów sposobu podróąowania
w celu realizowania szerszych celów polityki. Na-
rzńdzia zarzędzania popytem na transport mogę
spełniaś róąnorakie cele polityczne, takie jak
ochrona Ąrodowiska czy troska o zdrowie pu-
bliczne; 
Promowanie bardziej efektywnych sposobów po-
dróąowania. Wyróąnienie kosztów podróąy
w schematach korzystania z systemów transpor-
towych i wyeliminowanie podróąy niepotrzeb-
nych, co moąe zwińkszyś konkurencyjnoĄś gospo-
darczę systemów opartych o politykń zarzędza-
nia popytem na transport; 
Ograniczenie niepotrzebnych podróąy samocho-
dowych. Zapewnienie bezpiecznych i przyja-
znych warunków podróąowania, a takąe zapew-
nienie, ąe nowe rozwięzania poprawiaję łęcznoĄś
z miejscami docelowymi i transfer z samochodów
osobowych do innych Ąrodków transportu; 
Zmniejszanie długoĄci podróąy. Promowanie
bardziej kompaktowych wzorców rozwoju miast
co ułatwia bardziej wydajny transport, skutkuje
wińkszę dostńpnoĄcię obszarów funkcjonalnych
miasta a takąe zmniejszeniem potrzeb transpor-
towych mieszkażców. 

Miejsce polityki rozwoju miast 
w koncepcji zarz�dzania popytem 
na transport 

Jednym z podstawowych, długookresowych ce-
lów polityki transportowej pażstwa powinno byś
ograniczenie potrzeb transportowych, a bieąęcy cel
powinien kreowaś odpowiednie zachowania komu-
nikacyjne i racjonalizacjń struktury przewozów (Va-

noutrive, 2019). Taka strategia za główny cel wy-
znacza stworzenie warunków zapewniajęcych
sprawne przemieszczanie siń osób oraz przewóz to-
warów, przy jednoczesnym spełnieniu wymogu
ograniczenia ucięąliwoĄci transportu dla Ąrodowi-
ska (Cohen, 2006). 

Zmniejszanie zapotrzebowania na przewozy
w ramach miasta w obszarze zwięzanym z jego roz-
wojem przestrzennym realizowane moąe byś po-
przez (Marsden i Stead, 2011): 

Przekształcanie struktur urbanistycznych z mo-
nofunkcyjnych na wielofunkcyjne; 
Stymulowanie koncentracji m. in. miejsc pracy,
w obszarach dobrze obsługiwanych przez komu-
nikacjń zbiorowę; 
Utrzymanie wysokiej zwartoĄci struktury miasta
oraz hamowanie procesów dekoncentracji osad-
nictwa na obszary, które nie mogę byś efektyw-
nie obsługiwane przez transport zbiorowy; 
Lokalizacjń intensywnej zabudowy mieszkanio-
wej oraz koncentracja miejsc pracy, usług jak
najbliąej centrów i linii transportu zbiorowego
o dobrych warunkach dla podróąy pieszych i ro-
werowych; 
Stymulacja rozwoju obszarów wielofunkcyjnych
(praca, usługi, mieszkania); 
Przewidywanie terenów pod lokalizacjń obiektów
dla rozwoju transportu zbiorowego i wńzłów in-
tegracyjnych obejmujęcych pńtle, parkingi oraz
P&R; 
Uzaleąnianie wydawania decyzji lokalizacyjnych
dla nowych ćródeł ruchu od wyników profesjo-
nalnej analizy konsekwencji ruchowych takiej lo-
kalizacji jak np. lokalizacja centrów handlowych
przy głównych cięgach ulicznych; 
Regulacje, które poĄrednio lub bezpoĄrednio

kształtuję popyt na transport transportu wymagaję
długoterminowej perspektywy. Ograniczanie po-
trzeb transportowych wymaga planów przestrzen-
nych, które sę w swojej istocie zapobiegały bńdę roz-
lewaniu siń miast. Istotnym wymogiem jest, aby
planowanie przestrzenne oparte było na naczelnej
zasadzie obniąania zapotrzebowania na transport,
a tym samym na wymogu integracji planowania
przestrzennego z planowaniem transportu i mobil-
noĄci z zachowaniem zasad rozwoju zrównowaąone-
go (Marsden i Stead, 2011). 

Województwo �l�skie 
w badaniu transportoch�onno�ci 
inwestycji mieszkaniowych

W niniejszym rozdziale przedstawiono najwaą-
niejsze wyniki badaż, które dotyczyły generowania
potencjalnego popytu na przewozy przez przyszłe
inwestycje o charakterze mieszkaniowym. Główna
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tezę badawczę było załoąenie, ąe kluczowym narzń-
dziem zarzędzania popytem na transport jest reali-
zowana przez miasta polityka zagospodarowania
przestrzennego. 

Z transportowego punktu widzenia kluczowe
znaczenie ma odpowiedć na pytanie, jaki planowa-
ne i przyszłe inwestycje budowlane bńdę miały
wpływ na wybór Ąrodków transportu, długoĄci prze-
jazdów i czas trwania tych przejazdów. Tablica 1
przedstawia ujńte w syntetycznej formie odległoĄci
planowanych lub realizowanych w ramach progra-
mu „Mieszkanie Plus” inwestycji od punktów sta-
nowięcych naturalne generatory ruchu tj. centra
miast i punkty wńzłowe ruchu zwięzanego z dojaz-
dami do pracy, szkół, uczelni itd. Przyjńto, ąe punk-
tami wńzłowymi sę przystanki Ąrodków transportu
publicznego lub dworce kolejowe. Ich dostńpnoĄś
ma decydujęcy wpływ na wybór innych nią prywat-
ne samochody Ąrodków transportu. 

W ramach polityki mieszkaniowej administracja
na róąnych szczeblach podejmuje działania, które
najczńĄciej maję charakter programów w róąny spo-
sób i na róąnych etapach współfinansujęcych inwe-
stycje budowlane lub koszty wynajmu nieruchomo-
Ąci. W cięgu ostatnich kilkunastu lat były to m.in.: 

TBS-y, 
Mieszkanie dla Młodych (MdM), 
Mieszkanie na Start, 
Mieszkanie Plus. 
„Mieszkanie Plus” to ostatni program, który

miał zastępiś m.in. program „Mieszkanie dla Mło-
dych (MdM)”. Jak pokazuję doĄwiadczenia progra-
mu MdM, kryteria stosowane podczas wyboru lo-

kalizacji nowych inwestycji sankcjonowały subur-
banizacjń obszarów miejskich. Podstawę kalkulacji
ceny gruntów było ich połoąenie. W przypadku ta-
kich jak MdM programów wybierane były działki
taższe, zatem najczńĄciej połoąone na peryferiach
miast � w wińkszoĄci przypadków � w duąej, kil-
ku lub kilkunastokilometrowej odległoĄci od, sta-
nowięcego podstawowe ćródło popytu na przewozy,
ĄródmieĄcia. 

Nowy rzędowy program „Mieszkanie Plus” zo-
stał przyjńty w ramach uchwały dotyczęcej Narodo-
wego programu Mieszkaniowego dnia 27 wrzeĄnia
2016 r. Warto dodaś, ąe kryterium dostńpnoĄci
transportowej wybranych do realizacji gruntów sta-
ło siń elementem polityki programu „Mieszkanie
Plus” dopiero po nowelizacji ustawy, która przyjńta
została w roku 2019. 

Przeprowadzone badania pokazuję, ąe polityka
zarzędzania popytem na przewozy realizowana
przez administracje centralnę nie zmieniła siń
w ostatnich latach w sposób znaczęcy. 	rednia, mie-
rzona odległoĄcię do głównych generatorów ruchu
długoĄś potencjalnych przejazdów w przypadku
programu „Mieszkanie Plus” wynosi ok. 2,6 km 
(w duąych miastach nawet 4,5 km). Nieduąa odle-
głoĄś od punktowej infrastruktury transportu zbio-
rowego wymaga uzupełnienia o informacje o tym,
ąe z reguły sę to punkty, które wymagaję zwińksze-
nia zarówno liczby linii jak i czństotliwoĄci kurso-
wania autobusów (np. Chorzów) czy tramwajów.
Dodaś naleąy równieą, ąe wińkszoĄś proponowa-
nych w ramach programu lokalizacji skomunikowa-
na jest z drogami o charakterze lokalnym (bardzo
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Lp. Miasto
Lokalizacja 

(ulica/dzielnica)
Liczba 

mieszkań

Dystans 
do centrum 
miasta [km]

Dystans do 
najbliższego przystanku
publicznej komunika-

cji zbiorowej [km]

Dystans do najbliż-
szego dworca 

lub przystanku 
kolejowego [km]

1 Chorzów ul. Legnicka 189 3,0 0,2 1,5
2 Czeladć Kondratowicz 375 1,0 0,3 4,5
3 Gliwice ul. Szafirowa 680 4,5 0,2 3,4
4 Gliwice ul. Dworska brak danych 2,0 0,5 1,5
5 Katowice Nikiszowiec 1370 4,1 0,5 2,1
6 Katowice ul. Korczaka brak danych 5,5 0,2 1,6
7 Kućnia Raciborska ul. Działkowców 150 0,6 � 1,2
8 Mysłowice ul. Wielkiej Skotnicy brak danych 1,3 0,3 1,5
9 Piekary 	lęskie ul. Zygmunta Starego brak danych 1,0 0,3 3,6

10 Tychy ul. OĄwińcimska 30 4,5 0,1 3,2
11 Ujsoły ul. Kwiatowa 10 0,1 � 4,5
12 Zabrze ul. WolnoĄci brak danych 1,4 0,1 0,9
13 
ory Al. Armii Krajowej brak danych 2,5 0,2 3,5
14 Czństochowa ul. Wiolinowa 636 4,5 0,5 4,8

	rednia: 2,57 0,28 2,70



rzadko zbiorczym). Brak tutaj obszarów skomuni-
kowanych z drogami o charakterze co najmniej dróg
głównych. 

Studium przypadku � Bielsko-Bia�a

Analiza zjawiska suburbanizacji pozwala stwier-
dziś, ąe wzrost zapotrzebowania na przewozy powodo-
wany tzw. rozlewaniem siń obszarów zurbanizowa-
nych zaczyna obejmowaś równieą miasta Ąrednie i ma-
łe. Bielsko-Biała to jednostka administracyjna, która
liczy ok. 170 tys. mieszkażców. Aglomeracja bielska,
którę tworzy powiat bielski wraz z miastem Bielsko-

-Biała, to obszar zamieszkały przez 336 tys. ludzi.
W ostatnich latach utrzymuje siń typowa w naszym
kraju tendencja, która ma postaś dwutorowę: spadek
pasaąerów komunikacji zbiorowej (rysunek 2) i szybki
wzrost liczby samochodów prywatnych (rysunek 3). 

Moąna stwierdziś na podstawie przeprowadzo-
nych analiz, ąe realizowane w ostatnich kilkunastu
latach na terenie Bielska-Białej w ramach progra-
mów rzędowych inwestycje w sposób poĄredni i bez-
poĄredni wpływaję na długoĄci podróąy w ramach
tzw. aglomeracji a tym samym sankcjonuję subur-
banizacjń. Obserwacja, której efektem jest rysunek
4 przedstawia lokalizacjń nieruchomoĄci, które po-
wstały w ramach programów rzędowych oraz grun-
ty, które ujńte zostały w planach przestrzennego za-
gospodarowania miasta jako przeznaczone do zabu-
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dowy mieszkaniowej. Moąna przyjęś, ąe efektem ta-
kiej polityki jest przedstawiona na rysunku 5 zmia-
na gństoĄci zaludnienia poszczególnych dzielnic
miasta. 

PoĄrednim dowodem suburbanizacji sę dane na
temat liczby mieszkażców Bielska-Białej i aglo-
meracji bielskiej. Mimo ią w ostatnich 18 latach
liczba mieszkażców miasta, co pokazuje tablica 2,

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

RRyyssuunneekk  44..  LLookkaalliizzaaccjjaa  nniieerruucchhoommoo�� ccii  ppoowwssttaa��yycchh  ww rraammaacchh  wwssppiieerraanniiaa  bbuuddoowwnniiccttwwaa  mmiieesszzkkaanniioowweeggoo  
ww BBiieellsskkuu--BBiiaa��eejj  

� r ó d ł o: http://www.biurorozwojumiasta.b-bielsko.pl (01.09.2019). 



spadła o prawie 8 tys. mieszkażców liczba miesz-
każców powiatu bielskiego wzrosła o 19 tys.
mieszkażców. Taka tendencja do niedawna obser-
wowana była prawie wyłęcznie w przypadku
miast duąych i bardzo duąych (liczęcych co naj-
mniej 250 tys. mieszkażców). W obecnym czasie
stwierdziś moąna, ąe podobne zjawisko charakte-
ryzuje równieą miasta Ąrednie, co stwarza zagro-
ąenie tym wińksze, ąe stanowi podstawń do twier-
dzenia, ąe zjawisko suburbanizacji dotyczy oĄrod-

ków miejskich niezlanie od ich wielkoĄci czy poło-
ąenia w lokalnym układzie. 

Konkluzje i rekomendacje 

Przedstawione w ramach niniejszego opracowa-
nia dotyczęce województwa Ąlęskiego i miasta Biel-
sko-Biała potwierdzaję tezń, ąe problem wzrostu za-
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potrzebowania na transport w ramach miast jest
bezpoĄrednio i poĄrednio powodowany suburbani-
zację. Nieuregulowana lub zbyta słabo umocowana
w kryteriach i ograniczeniach polityka przestrzen-
na skutkuje niekorzystnę zmianę wielkoĄci i struk-
tury przejazdów. 

Wydaje siń w zwięzku z tym, ąe podstawowym
i długoterminowym celem polityki transportowej,
która aktualizowana byś musi na wszystkich pozio-
mach polityki krajowej, lokalnej czy regionalnej, po-
winno byś zmniejszenie zapotrzebowania na trans-
port. Ponadto � obecne cele powinny opieraś siń na
cięgłym i uregulowanym zarzędzaniu mobilnoĄcię,

tworzeniu odpowiednich warunków, które poąęda-
nę mobilnoĄś mieszkażców miast kreuję i na racjo-
nalizacji struktury transportowej. Taka strategia,
co pokazuję doĄwiadczenia, zapewnia warunki za-
pewniajęce bezpieczne warunki jazdy i znoĄne natń-
ąenie transportu a takąe zmniejsza negatywny
wpływ transportu na Ąrodowisko, zwłaszcza na ob-
szarach miejskich. 

Analiza zjawiska suburbanizacji pozwala stwier-
dziś, ąe wzrost zapotrzebowania na przewozy powo-
dowany tzw. rozlewaniem siń obszarów zurbanizo-
wanych zaczyna obejmowaś równieą miasta Ąred-
nie. 
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Lata Bielsko-Biała Powiat Bielski Bielsko i Powiat Bielski łącznie 

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 174 755 157 119 331 874
2016 172 407 162 495 334 902
2017 171 277 164 003 335 280

Różnica 1999–2017 –7 659↓ 19 081↑ 11 422↑


