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1. WPROWADZENIE"

Problemy osoéb starszych, jak i sama ostatnia faza ludzkiego zycia staja sie co-
raz czesciej przedmiotem zainteresowania zaréwno ze strony organizacji migdzy-
narodowych (ONZ uchwalita w 1991 r. katalog praw ludzi starszych), srodowisk
naukowych, jak i wladz wielu krajéw. Rosnace w ostatnich latach zainteresowanie
problematyka tej grupy osob, wynika m.in. ze zrozumienia powagi problemu sta-
rzenia si¢ ludnosci naszego kraju (Kowalski 2011; Postuszna 2012). Starzenie sie
ludnosci to proces stanowiacy ogromne wyzwanie dla $wiata, dlatego tak wazne jest
prowadzenie badan, wlasnie na tej grupie oséb (Saboor i in. 2015). Rosnaca liczba
0s0b starszych bedzie wywiera¢ réwniez coraz wigkszy wplyw na sektor transportu
(Hildebrand 2003; Coughlin 2009; Haustein, Siren 2015; Stjernborg i in. 2015).
Transport stanowi bowiem podstawowg ludzka potrzebe oséb w kazdym wieku
i jest nierozerwalnie zwiazany z niezalezno$cia, autonomia i jakoscig zycia (Carp
1988; Kaplan 1995; Tacken 1998; Metz 2000; Dickerson i in. 2007; Hjorthol i in.
2010; Li i in. 2012). W literaturze zagranicznej istnieje wiele prac po$wieconych
badaniom wplywu procesu starzenia si¢ na zachowania komunikacyjne mieszkan-
c6w miast. W ich wyniku stwierdzono, Ze wraz ze starzeniem si¢ ludnosci dochodzi
do redukowania poziomu mobilnoéci (Hanson 1977; Alsnih, Hensher 2003; Tiit-
ta 2003). W literaturze polskiej problematyka przemieszczen oséb starszych jest
rzadziej poruszana. Mobilnych senioréw traktuje sie marginalnie, najczesciej jako
grupe homogeniczna. Jednak, z punktu widzenia statusu spolecznego, ekonomicz-
nego, stanu zdrowia, poziomu sprawnosci, trybu zycia oraz motywow przemiesz-
czen na poszczegdlnych etapach starosci, jest to zbiorowo$¢ bardzo niejednorodna
(Kaluza-Kopias 2014; Raczyniska-Bulawa 2017). Dlatego tez autorzy postanowili
podja¢ problematyke mobilnosci codziennej 0séb starszych na przykladzie Lodzi.
W takiej formie badanie w granicach miasta nie bylo do tej pory przeprowadzane,
co dodatkowo, w polaczeniu z danymi ilosciowymi m.in. zaczerpnietymi z ITS (in-
teligentnych systeméw transportowych), daje nowe mozliwoéci badawcze, a wyni-
ki uzyskane na tej podstawie maja nie tylko istotne znaczenie merytoryczne, ale
réwniez aplikacyjne i moga by¢ wykorzystane przez wladze lokalne (zestawienie
danych ilosciowych z jako$ciowymi jest niezwykle cenne).

* Ksiazka zostala przygotowana w ramach dzialania naukowego, finansowanego
przez Narodowe Centrum Nauki pt. ,Codzienna mobilnoé¢ oséb starszych w Lodzi,
nr DEC-2018/02 / X / HS4 / 00378.
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8 Mobilnos¢ codzienna oséb starszych w Lodzi

Podjete w monografii badania miaty na celu zidentyfikowanie cech mobilnosci
przestrzennej os6b starszych (60+) zamieszkujacych dzielnice Srédmiescie w Lo-
dzi. Przyjeto ponadto cele pomocnicze w postacischarakteryzowania uwarunkowan
ksztattowania mobilno$ci starszych mieszkaricow miasta, w zakresie czynnikow de-
mograficznych, prowadzonej w Lodzi polityki transportowej oraz elementéw za-
gospodarowania (w tym przede wszystkim uslug i infrastruktury transportowej).
Kolejnym celem pomocniczym bylo syntetyczne ujecie cech tédzkiego systemu
transportowego jako srodowiska, w ktorym ksztaltuja sie zachowania transportowe
badanej grupy mieszkaricéw Srédmieécia. System poddano analizie w zakresie za-
rzadzania oraz funkcjonowania podsystemoéw — transportu zbiorowego i transpor-
tu indywidualnego. Mobilno$¢ oséb starszych poddano badaniu w zakresie zrézni-
cowania celéw i czestotliwosci przemieszczen, preferowanych srodkéw transportu,
dlugosci i czasu trwania przemieszczen, czasu trwania ich aktywnosci, wystepo-
wania i rodzaju ograniczen mobilnoéci przestrzennej oraz oceny funkcjonowania
miejskiego transportu zbiorowego i I6dzkiego roweru publicznego. Tak okreslone
cele w bezpos$redni sposéb przelozyly sie na strukture opracowania.

Zrealizowane w monografii badania zostaly przeprowadzone, w ramach
projektu Laboratorium mobilnosci miejskiej, przez Instytut Zagospodarowania
Srodowiska i Polityki Przestrzennej przy wspélpracy Osrodka Badawczego Eu-
ropejskiej Polityki Przestrzennej i Rozwoju Lokalnego. Zakres analiz wynika
z porozumienia pomig¢dzy Laboratorium i Urz¢dem Miasta Lodzi, dotyczacego
rozwoju mobilnosci miejskiej.

Dla zrealizowania gléwnego celu opracowania zastosowano badanie ankie-
towe 0s6b starszych (60+) zamieszkujacych jedna z dzielnic Lodzi — Srédmiescie
(58 143 mieszkaricow, w tym 16 825 o0séb starszych). Ankiety zostaly przeprowa-
dzone pomiedzy grudniem 2017 roku a kwietniem 2018 roku. Wybér samej Lodzi
do badan nie byt przypadkowy. Analizujac dane GUS za 2016 roku stwierdzono, ze
w przypadku wszystkich miast wojewddzkich w Polsce mamy do czynienia ze spole-
czefistwami starymi, natomiast zdecydowanie najgorzej pod tym wzgledem wypada
wlasnie £6dz. W granicach miasta odsetek os6b w wieku 60 lat i wigcej przekroczyl
juz 30%, a w wieku 65 i wiecej wynosi on ponad 21%. Z kolei wybér dzielnicy do
badania podyktowany byl tym, ze jest to obszar o najgorszej sytuacji pod wzgledem
stanu zagospodarowania w Lodzi, co w $wietle postepujacego procesu depopulacji
i starzenia si¢ mieszkaricow miasta, stanowi ogromne wyzwanie dla wladz lokal-
nych (Lamprecht 2016). Proces depopulacji dotyka bowiem najczesciej najstar-
szych fragmentéw miasta, ktore sa zabudowane budynkami mieszkalnymi, cechu-
jacymi si¢ najnizszej jakosci mieszkaniami, odznaczajacymi sie przy tym najwyzsza
gestoscig zaludnienia. Dlatego tez mozna zalozy¢, ze dalszy spadek liczby mieszkan-
céw Lodzi w najwigkszym stopniu obejmie wlasnie Srédmiescie (Szukalski 2013).
Ponadto Srédmiescie (ryc. 1), to ta czes¢ miasta, gdzie przemiany w zakresie syste-
mu transportowego s3 dynamiczne, a zamieszkujaca ja liczba 0s6b (najmniejsza ze
wszystkich pigciu dzielnic miasta) pozwolila na badanie na najwyzszej prébie.
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1. Wprowadzenie 9

Ryc. 1. Obszar badania kwestionariuszowego

Zrédlo: opracowanie wiasne (dotyczy rycin 1, 15-25,27-113).

Jednostkami obserwacji w badaniu byly osoby starsze (60 lat i wiecej) za-
mieszkujace wylosowane mieszkania w dzielnicy Srédmiescie. Badanie zostato
przeprowadzone metoda reprezentacyjna, na wylosowanej probie 420 mieszkan,
na terenie calego Srodmiescia i mialo charakter dobrowolnych badari anonimo-
wych. Narzedziem badawczym byl kwestionariusz ankiety sktadajacy sie z dwoch
gléwnych czesci, zawierajacych osobne pytania dotyczace czestotliwosci prze-
mieszczen, wykorzystywanych w ich celu $rodkéw transportu, odleglodci i cza-
su ich trwania oraz pytania zwiazane z funkcjonowaniem lokalnego transportu
zbiorowego. Ponadto kwestionariusz zawieral zastaw pytan dotyczacych wybra-
nych, podstawowych cech respondenta (patrz zal. 1). Zostal on opracowany na
podstawie prac: J. El-Telbani (1993), Z. Taylor (1999), O. Wyszomirski (2008),
T. Komornicki (2011), G. Sierpiniski (2012), Model zréwnowazonego transportu
zbiorowego w Lodzi 2020+ (2015).

Badanie gléwne zostalo poprzedzone badaniem pilotazowym. Umozliwi-
lo ono sprawdzenie poprawnoéci zalozonej procedury badawczej. Ma to w tym
przypadku szczegdlne znaczenie, poniewaz badanie gléwne jest obszerne (koszto-
chlonne i czasochtonne). Przeprowadzenie badania pilotazowego dostarczylo au-
torom informacji, czy ktorys z elementéw w badaniu gléwnym nalezalo zmieni¢,
zanim zostalo ono rozpoczete. Przede wszystkim jednak pilotaz pozwolit na wy-
eliminowanie wad w procedurze badawczej, ktdra zostata zastosowana w badaniu
glownym. W jego wyniku kwestionariusz zostal nieznacznie skorygowany.

Operat losowania utworzono na podstawie danych z Centralnego O$rodka
Dokumentacji Geodezyjnej i Kartograficznej (obwody spisowe) oraz baz wiedzy
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10 Mobilno$¢ codzienna 0s6b starszych w Lodzi

jednego z komercyjnych dystrybutoréw danych (wykaz mieszkan wedlug po-
szczegdlnych obwodéw spisowych). Losowanie préby odbylo sie dwuetapowo.
Na pierwszym z nich wylosowane zostalty obwody spisowe lub grupy obwodow
spisowych (liczace przynajmniej 15 mieszkan). Zgodnie z metodologia GUS
(2015) mniejsze obwody byly taczone w grupy z obwodami sasiednimi, do uzy-
skania minimalnej liczebno$ci mieszkan. Jednostkami losowania na drugim eta-
pie byly mieszkania. Z kazdego uprzednio wylosowanego obwodu spisowego lo-
sowane byly trzy mieszkania do préby zasadniczej oraz kolejnych sze$¢ mieszkan
do proéby rezerwowej. Do losowania obwodéw spisowych wlaczono 477 obiek-
tow. Z tego zbioru wylosowana zostala 30% proba do dalszego badania. GUS na
potrzeby badania pilotazowego zachowan komunikacyjnych ludnoéci w Polsce
przyjal probe na poziomie okoto 3%. Prowadzit on jednak badanie w skali wo-
jewodztw. Biorac pod uwage znacznie mniejszy zakres przestrzenny badania
i mniejsza liczbe obwoddw spisowych, wlaczonych do losowania, zdecydowano
sie znacznie podnie$¢ te wartos¢. Tym samym wylosowanych zostalo 140 obwo-
dow spisowych, nastepnie w kazdym z nich trzy mieszkania do proby zasadniczej
i sze$¢ do proby rezerwowej. Przynioslo to wiec 420 mieszkan, ktérych miesz-
kancy w wieku 60 lat i wigcej powinni zosta¢ objeci badaniem. Jesli w momencie
badania w gospodarstwie domowym przebyta wigcej niz jedna osoba starsza, an-
kiete przeprowadzano z osobg urodzona najblizej poczatku roku kalendarzowego.
W przypadku niezamieszkiwania gospodarstwa domowego przez osobe starsza,
jej nieobecnosci lub odmowy wziecia udzialu w badaniu, do badania wlaczano
adres z listy rezerwowej. Nie wystapit przypadek, aby w ktéryms z wylosowanych
obwodéw spisowych nie przeprowadzono trzech ankiet.

Zalozona procedura badawcza skladala sie z dziewieciu etapow. Pierwszy
z nich obejmowal opracowanie kwestionariusza do badania. Zawieral on pyta-
nia m.in. o ple¢, wiek, wyksztalcenie, aktywnos¢ zawodowa, charakter ewentu-
alnej pracy, dochdd. W badaniu zbierane byty takze dane dotyczace m.in. celow
(motywéw) podejmowania podrézy, dtugosci ich trwania, sposobéw podrézo-
wania czy barier w swobodnym przemieszczaniu si¢. W drugim etapie skoncen-
trowano sie na przygotowaniu instrukcji dla ankieteréw, zwiazanej z prowadze-
niem ankiety oraz wprowadzaniem danych do kwestionariusza. Kolejna czes$¢
badania to pilotaz polaczony z wprowadzaniem niezbednych zmian w kwestio-
nariuszu i procedurze badawczej. Nastepny etap to losowanie obwoddow spiso-
wych oraz adreséw mieszkan, do ktérych udadzg si¢ ankieterzy. Celem etapu
piatego bylo zorganizowanie spotkania z ankieterami, podczas ktérego omo-
wiono organizacje badania. Badanie zostalo zaplanowane w etapie szdstym.
W nastepnej kolejnosci (etap siédmy) zarejestrowane ankiety zostaly poddane
analizie, kontroli i weryfikacji. Przedostatni etap badania, poswiecony zostal
analizie danych wynikowych, na bazie ktérej w etapie ostatnim — dziewiagtym,
opracowano raport konicowy, ktéry stanowil podstawe do dalszych dziatan ba-
dawczych.
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1. Wprowadzenie 11

Tego rodzaju badania ludnosci (a przede wszystkim grupy o szczegélnych
potrzebach w tym zakresie) s3 niezbedne dla prowadzenia racjonalnej i odpo-
wiedniej polityki transportowej w skali lokalnej. Zarzadzanie miejskim syste-
mem transportowym, w sposob odpowiadajacy potrzebom zglaszanym przez
mieszkancéw, laczy sie jednoznacznie z badaniem ich codziennych zachowan
komunikacyjnych (w tym mobilnosci przestrzennej). Zmiany tychze potrzeb
towarzyszg bezustannym przemianom w sferze spolecznej, ekonomicznej i roz-
woju przestrzennego. Zachowania komunikacyjne prezentowane przez lokalna
spotecznos¢ nie znajduja réwniez odzwierciedlenia w innych miastach, dlatego
tez kazdy duzy o$rodek wymaga przeprowadzenia wlasnych badar (http://trans-
port.um.warszawa.pl). Na przestrzeni ostatnich kilku lat w £odzi doszlo do wielu
zmian w zakresie systemu transportowego, zardbwno w odniesieniu do infrastruk-
tury, jak i organizacji. Zmiany objely transport indywidualny (pieszy, rowerowy,
samochodowy), jak réwniez zbiorowy (autobusowy, tramwajowy, kolejowy).
Przemiany te stanowia przedmiot badan autoréw od dluzszego czasu i w zwiazku
z tym zgromadzono bogaty zestaw danych ilo$ciowych, odnoszacych sie do po-
szczegblnych elementéw systemu transportowego miasta. S to jednak informa-
cje, ktore nie odzwierciedlaja postrzegania efektywnosci wprowadzanych inwe-
stycji przez ich rzeczywistych uzytkownikéw oraz jedynie w szczatkowy sposob
mowig o ich zachowaniach transportowych (m.in. odczyty z petli indukeyjnych
oraz kamer ANPR rejestrujacych numery rejestracyjne pojazdéw). Niezbednym
uzupelnieniem do tak szerokiego zestawu danych ilo§ciowych jest badanie kwe-
stionariuszowe. Wykonanie go na jednej z dzielnic miasta (a nie na calym jego
obszarze) pozwolilo na znacznie dokladniejsze zbadanie zachowani komunika-
cyjnych mieszkarnicéw Srédmiescia.

Wynikiem badania jest charakterystyka zachowan komunikacyjnych star-
szych mieszkancéw badanego obszaru. Badanie przynosi szczegélowa wiedze na
temat potrzeb transportowych tej grupy mieszkaicow.

W zakresie metod badawczych siggnieto réwniez do analiz dostepnosci
(m.in. dostepnoé¢ kumulatywna). Wszelkie badania uwzgledniajace aspekt prze-
strzenny zostaly przeprowadzone przy uzyciu oprogramowania ArcMap. Roz-
szerzenie Network Analyst postuzylo natomiast do analiz dotyczacych m.in.
wyznaczania przebiegu izochron, ekwidystant, czy optymalnego rozmieszczania
przystankéw transportu zbiorowego, wzgledem rozmieszczenia ludnosci.

Osiagniecie zalozonych celéw opracowania nie byloby mozliwe, gdyby nie
szeroki zestaw danych Zrodtowych. Siegnieto do danych statystycznych udostep-
nianych przez Gléwny Urzad Statystyczny w zakresie Banku Danych Lokalnych.
Postuzyly one m.in. do budowy czesci opracowania poswieconej uwarunkowa-
niom demograficznym mobilnosci przestrzennej oraz czeéci charakterystyki
miejskiego systemu transportowego. Dane pozyskano réwniez z Wojewddzkie-
go Osrodka Dokumentacji Geodezyjnej i Kartograficznej w Lodzi. Udostepnit
on Baze Danych Obiektéw Topograficznych (BDOT) dla Lodzi, dzigki ktérej
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12 Mobilno$¢ codzienna 0s6b starszych w Lodzi

mozliwe bylo zbudowanie zestawu sieciowego dla miejskiej sieci drogowej oraz
prowadzenie wszelkich analiz i wizualizacji zwiazanych z zagospodarowaniem
przestrzeni Lodzi. Ostatnia grupe danych Zrédlowych stanowia materialy prze-
kazane przez Urzad Miasta Lodzi w postaci liczby i struktury demograficznej
mieszkancéw Lodzi, fragmentéw zanonimizowanej bazy danych z systemu ITS
oraz danych dotyczacych przemieszczen pojazdow z petli indukcyjnych na skrzy-
zowaniach. Zostaly one udostepnione na potrzeby oceny dostepnosci do trans-
portu zbiorowego w Lodzi, oceny przepustowosci l6dzkich ciagéw komunika-
cyjnych w $wietle pomiaru natezenia ruchu oraz badania wielko$ci i kierunkow
przemieszczen pojazdéw w miescie. Dane zostaly wykorzystane w sposob zgod-
ny z przepisami ustawy z dnia 24 wrze$nia 2010 r. o ewidencji ludnosci (Dz. U.
22017 r. poz. 657) i ustawy z dnia 29 sierpnia 1997 r. o ochronie danych osobo-
wych (Dz. U.z 2016 r. poz. 922), oraz zostaly poddane takiej modyfikacji, ktéra
nie pozwoli na ustalenie tozsamosci osob, ktérych dane dotycza.
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2. MOBILNOSC PRZESTRZENNA
- UJECIE TEORETYCZNE

2.1. Istota mobilnosci

Mobilno$¢ rozumiana ogdlnie to kategoria, ktérej przedmiot nie wymaga
zaangazowana transportu — jego alokacja przestrzenna nie ulega zmianie badz
tez dokonuje si¢ w sferze informacyjnej. W zwiazku z tym mozna wyrdzni¢ mo-
bilno$¢ kapitatu, mobilno$¢ spoteczna (0znaczajaca zmiane przez jednostke lub
grupe spoleczna swojego miejsca w uktadzie pozycji spolecznej), mobilnoéé za-
wodowg (oznaczajaca gotowo$¢ do zmiany zawodu, doskonalenie i poszerzanie
kwalifikacji zawodowych, dostosowanie si¢ do ustawowych wymogéw praco-
dawcy) oraz mobilno$¢ wirtualng (grupujaca rozne formy aktywnosci ludzi, jed-
nak bez zmiany miejsca w przestrzeni) (Janecki 2013). Wedtug Stownika jezyka
polskiego (2006) mobilnos¢ to inaczej ruchliwos¢, zdolno$é do zmiany miejsca,
a takze elastyczno$¢ — umiejetno$¢ dostosowania sie do pracy w réznych miej-
scach i sytuacjach.

OdII potowy XX wieku nastapil dynamiczny rozwoj badan nad mobilnoscia,
co wynika z narastajacych probleméw komunikacyjnych w miastach, ktére maja
wplyw na jako$¢ zycia mieszkancdw, a ktérych nie da sie juz rozwigzaé poprzez
rozbudowe infrastruktury drogowej (Osyra 2016). Koncepcja mobilnosci obej-
muje zaréwno wielkoskalowe ruchy ludzi, przedmiotéw, kapitalu i informacji na
calym $wiecie, jak i procesy lokalne, zwiazane z codzienng ruchliwoscia oraz po-
ruszaniem si¢ w przestrzeni publicznej (Hannam i in. 2006; Cresswell 2011; Ko-
mornicki 2011). Mobilnos¢ to zatem czeé¢ aktywnosci czlowieka, ktéra polega
na dokonywaniu wyboréw zwigzanych z przemieszczeniem. W odniesieniu do
parametréw podrdzy oznacza to decyzje zwigzane z okresleniem celu, trasy, ter-
minu, $rodka lokomocji (Kruszyna 2014). Jest to zatem niezwykle wazny temat
w badaniach geograficznych (Coulter i in. 2016), tym bardziej, ze podrézowa-
nie (przemieszczanie sie) stanowi istotna cze$¢ naszego zycia (Nosal, Starowicz
2010). Ponadto mobilnos¢ jest gtéwnym czynnikiem decydujacym o jakosci zy-
cia czlowieka (Carp 1988; Kostyniuk i in. 1998).

Mobilno$¢ spoleczna i przestrzenna sa postrzegane jako gtéwne rodzaje mo-
bilnosci ludnosci. Jednak ze wzgledu na to, ze badanie mobilnosci spolecznej jest
skoncentrowane przede wszystkim na obserwacji ruchéw w klasach spotecznych,
to w przypadku mobilnoéci przestrzennej skupione jest na analizie proceséw
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ruchliwosci terytorialnej, w specyficznych warunkach geograficznych (Nutley,
Thomas 1995; Kraft 2014). W niniejszej pracy mobilnos¢ jest rozumiana jako
zdolno$¢, skfonnos¢ lub gotowosé do przemieszczania sie (pokonywania prze-
strzeni), w tym m.in. do zmiany miejsca zamieszkania czy pracy (Szoltysek 2011;
Janecki 2013). ,Mobilnoé¢ rozumiana w sensie potencjalnego »przezwycigzania
przestrzeni« realizuje si¢ w formie komunikacji (transportu) na drogach, kolei,
w powietrzu itp. przy wykorzystaniu réznorodnych srodkéw komunikacji, w od-
powiedzi na powstajace i zmieniajace sie potrzeby w tym zakresie” (Szoltysek
2011, s. 14). W sferze logistyki miejskiej mobilno$¢ oznacza zaréwno ogét za-
chowan transportowych, ktdre sa zwigzane z przemieszczaniem oséb na danym
obszarze, jak i wszelkie dzialania, zmierzajace do osiagniecia celu tego przemiesz-
czania, w tym m.in. praca, nauka, rozrywka, sprawy socjalne, kulturalne, ktére ten
ruch oséb generuja (Hebel 2013 za: Osyra 2016 ).

W ramach mobilnosci przestrzennej V. Kaufmann (2005) wyréznia cztery
jej typy:

« krotkoterminowg wewnatrz regionu zamieszkania — mobilno$¢ codzienna;

« krétkoterminowa na zewnatrz regionu zamieszkania — podréze (w tym
turystyka);

« dlugoterminowa wewnatrz regionu zamieszkania — zmiany mieszkari/ domoéw;

« dlugoterminowg na zewnatrz regionu zamieszkania — migracje (Scheiner,
Kasper 2003; Komornicki 2011).

Gléwnym przedmiotem badan w ksigzce wedlug tej klasyfikacji jest zatem
mobilnoé¢ krétkoterminowa wewnatrz regionu zamieszkania.

W pracy autorzy zamiennie stosuja pojecie mobilnosci i ruchliwosci. Ruchli-
wos¢ jest bowiem pewng forma mobilnosci, ktéra przejawia sie poprzez realiza-
cje przewozéw (podrézy), warunkowang potrzebami spotecznymi — w zakresie
pracy, zaspokajania potrzeb bytowych, kulturalnych, wypoczynku. Zalezy ona
oczywiscie od srodowiska, w ktorym czlowiek zyje. Poza tym na jej wielko$¢
znaczny wplyw ma takze samo miasto i dostepny system transportowy, ktory te
ruchliwo$¢ moze stymulowaé pozytywnie badz nie (Szoltysek 2011). Z. Taylor
(1999, s. 10) okresla ruchliwo$¢ ludnosci jako ,faktyczne (tj. rzeczywiste, a nie
potencjalne) codzienne przemieszczenia przestrzenne jednostek, zwigzane z re-
alizacja konkretnego celu”. Jego zdaniem jest ona uzalezniona od cech fizycznych
i mozliwosci ludzi, ich zasobéw finansowych, dostepu do $rodkéw transportu,
a takze istnienia odpowiedniej infrastruktury. Mobilnos$¢ dzienna, czyli ogoél co-
dziennych i powtarzajacych si¢ przemieszczen ludnosci zwigzanych m.in. z do-
jazdem do miejsca pracy czy nauki, odgrywa istotna rol¢ w budowaniu relacji
przestrzennych, w szczegélnosci na obszarach silnie zurbanizowanych (Barto-
siewicz, Pielesiak 2014). Mobilno$¢ jest bezposrednio zwiazana z dzialalnoscia
czlowieka oraz jego zachowaniami komunikacyjnymi (Osyra 2016). Zachowa-
nie czlowieka to skoordynowane postepowanie w odniesieniu do danego oto-
czenia, w okre$lonym czasie, ktére ma doprowadzi¢ do osiggnigcia zamierzonych
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celow. Poza tym jest ono rezultatem dzialania bodZcéw zewnetrznych, na ktére
kazdy z nas reaguje indywidualnie (Szoltysek 2011). Zachowania komunikacyj-
ne obejmuja dwa rodzaje decyzji — o podjeciu podrézy, badz nie, oraz o wyborze
srodka transportu, czasu planowanej podrézy i jej trasy (Osyra 2016). Decyzje
o sposobie przemieszczania si¢ s3 podejmowane przez jednostke na podstawie
pogladow, opinii, przekonan ksztalttujacych wyobrazenie o tym, w jaki sposéb
mozna najlepiej dla siebie pokonywa¢ przestrzen (Szoltysek 2011). Sa to zatem
czynniki o charakterze zardwno zewnetrznym, jak i wewnetrznym, z ktérych naj-
wazniejsze mozna okresli¢ jako psychologiczno-spoteczne (Osyra 2016). Jest to
niezwykle istotne ze wzgledu na préby zmian zachowan transportowych w mia-
stach, ktére wymagaja, by dla dobra ogétu zrezygnowac z czesci wygdd i zdecy-
dowa¢ si¢ na mniej atrakcyjny sposéb podrézowania (Szoltysek 2011). Nalezy
réwniez zaznaczy¢, ze na zachowania komunikacyjne wplywaja réwniez czynniki
ekonomiczne oraz ekologiczne. Wraz ze wzrostem $wiadomosci spolecznej na
temat negatywnego oddzialywania transportu na srodowisko naturalne nabieraja
one coraz wigkszego znaczenia (Osyra 2016). Jednak, jak wykazuja badania prze-
prowadzone przez N. Low i in. (2005) oraz T. Komornickiego (2011), posiada-
nie samochodu to wcigz symbol sukcesu, prestizu.

Ponadto, jak wskazuje T. Komornicki (2011), w literaturze istnieje wie-
le analiz uzalezniajacych poziom mobilnoéci od zmiennych o charakterze de-
mograficznym i spolecznym. Wedlug V. van Acker i F. Wiltoxa (2010) do tych
zmiennych naleza: struktura plci i wieku, wielko$¢ gospodarstw domowych, wy-
ksztalcenie, wielkos¢ dochodow. Jednoczesnie stwierdzaja oni, ze podstawowa
zmienna, majaca wplyw na mobilno$¢ codzienng jest samo posiadanie samocho-
déw osobowych (Komornicki 2011). Dostepnoéé samochodéw doprowadzita
do powigkszenia przestrzeni aktywnosci oséb (Vilhelmson 1999). Mobilnogé
jest nieodlaczng i zasadniczg czgscia naszego zycia. Ludzie podejmuja codzienne
podréze, dla zaspokojenia swoich potrzeb bytowych oraz zyczen (Kraft 2014).

W Polsce literatura dotyczaca codziennej mobilnosci (ruchliwosci) jest
obszerna, zwlaszcza w odniesieniu do przemieszczen o charakterze obligatoryj-
nym (do pracy i szkél), za$ znacznie slabiej zbadane s3 przemieszczenia fakulta-
tywne. Najwcze$niej i najobszerniej zajeto si¢ dojazdami do pracy, gdyz dane te
byly zbierane juz od korica lat 50. XX wieku, a w pdzniejszym okresie opraco-
wywal je Gléwny Urzad Statystyczny (GUS), w ramach spiséw powszechnych
i kadrowych (Taylor 1999; Sleszyniski 2012). Zainteresowanie ta tematyka wia-
zalo sie z gwaltownymi procesami industrializacji gospodarki polskiej w latach
50. i 60. XX wieku (Matykowski, Tobolska 2009). Do najwazniejszych prac
naleza opracowania autorstwa: T. Lijewskiego (1967), S. Liszewskiego (1967),
J. Cegielskiego (1977), J. Dzieciuchowicza (1979), J. Namystowskiego (1980),
J Kitowskiego (1988), A. Gawryszewskiego (1989), T. Gocal i W. Rakowskiego
(1991), J. Runge (1991), M. Ziétkowskiego (1991), A. Matczaka i D. Szyman-
skiej (1997), Z. Taylora (1999). Z nowszych pozycji warto wymieni¢ publikacje
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K. Kruszka (2010), oparta na danych, ktére zebral poznaniski GUS we wspélpra-
cy z Ministerstwem Finansdw, z zeznan podatkowych za 2006 rok. Dzieki temu
otrzymano po raz pierwszy od 1988 roku dane na temat codziennych przemiesz-
czen pracowniczych dla calego kraju, wedlug jednolitej metodologii, w szczegé-
lowej dezagregacji przestrzennej (Sleszyriski 2013). Ponadto na temat dojazdéw
do pracy, w odniesieniu do mniejszych obszaréw, pisali w ostatnich latach B. Holo-
wiecka (2002), A. Zborowski (2002, 2009), R. Matykowski, A. Tobolska (2009),
P. Rosik i in. (2010), B. Bartosiewicz (2012b), R. Guzik i K. Wiedermann (2012),
P. Sleszynski (2013), R. Wisniewski (2013), S. Kurek i in. (2015), M. Panecka-
-Niepsuj (2015). Jak twierdzi B. Bartosiewicz (2012b), S. Kraft (2014), R. Guzik
(2015) dojazdy do pracy to jedna z najczestszych i najbardziej regularnych form
mobilnosci cztowieka. Sg one najwazniejszym i najbardziej widocznym przejawem
powigzan funkcjonalno-przestrzennych pomiedzy ré6znymi miejscowo$ciami, gmi-
nami, powiatami i innymi typami regionéw. Dlatego tez ich badanie jest tak wazne,
nie tylko w konteks$cie prowadzonych prac badawczych, ale réwniez dla planowania
przestrzennego czy zarzadzania na réznych szczeblach administracji.

Badania prowadzone w okresie gospodarki centralnie planowanej w Polsce
opieraly sie na danych z ewidencji biezacej, a takze rejestracji statystycznej do-
jazdéw do pracy, prowadzonej w przedsigbiorstwach panstwowych oraz wielu
spéldzielniach. Byly one przydatne do wspierania transportu publicznego, badz
zakladowego, na obszarze intensywnych dojazdow, budowy hoteli pracowni-
czych. Ponadto istniala woéwczas mozliwo$¢ prowadzenia badan ankietowych
wéréd pracownikéw. Niestety po 1989 roku mozliwosci badan dojazdéw do
pracy zostaly znaczaco ograniczone. Upadek badz zmniejszenie dzialalnosci re-
strukturyzowanych przedsi¢biorstw doprowadzilo z jednej strony do znaczacego
spadku dojazdéw pracowniczych, z drugiej za§ doprowadzilo do zablokowania
informacji o dojazdach pracowniczych przez przedsiebiorstwa, ktére ttumaczyty
sie ochrong danych osobowych (Matykowski, Tobolska 2009). Ponadto obecnie
wzrasta znaczenie telepracy, wolnych zawodéw oraz roénie grupa zaje¢ zwiaza-
nych z duza mobilno$cig pracownikéw (przedstawiciele handlowi, pracownicy
firm budowlanych), co dodatkowo utrudnia uchwycenie tego zjawiska (Barto-
siewicz 2012b).

Z kolei w latach 60. XX wieku zaczeto opracowywac dane na temat codzien-
nych dojazdéw do szkét (Zurawicz 1982 za: Taylor 1999 ). Tematyke te podej-
mowali M. Jesman (1961), J. Namystowski (1977), E. Rydz (1988), A. Gawry-
szewski (1989), Z. Taylor (1999). Z nowszych pozycji warto wymieni¢ pozycje
B. Bartosiewicza (2012b), gdzie stwierdza on, ze ten typ mobilnosci, obok prze-
plywoéw pracowniczych, ksztaltuje najsilniejsze powigzania spoteczne w obrebie
obszaréw metropolitalnych (tu przyktad EOM). Poza tym dojazdami do szkét
zajmowali si¢ M. Plaza (2012), R. Guzik (2013), A. Gil i M. Semczuk (2015).

Dojazdy w celu spedzania wolnego czasu (weekendowe, urlopowe) czy po
zakupy, do placéwek kulturalnych, do placéwek stuzby zdrowia itp., sa w Polsce
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stabo zbadane. Tematyke te podejmowal m.in. B. Bartosiewicz (2012a, 2012b),
analizujac dojazdy do 16dzkich placéwek kulturalnych i ustug w £.6dzkim Obsza-
rze Metropolitalnym. Z Taylor i 1. Jézefowicz (2012) zbadali z kolei dojazdy do
miejsc opieki lekarskiej oraz miejsc rekreacji i wypoczynku wéréd oséb niepelno-
sprawnych. Wykazali oni, ze wérdd tej grupy oséb bardzo duza ruchliwo$¢ mozna
zaobserwowac w przypadku dojazdéw do miejsc opieki lekarskiej, za$ znacznie
mniejsza w zakresie przemieszczen do miejsc rekreacji i wypoczynku.

Ponadto, jak wskazuje Z. Taylor (1999), zasadnicza réznica pomiedzy li-
teratura $wiatowg a polska w zakresie mobilnosci przestrzennej polega na tym,
ze w pierwszej jest wiele prac odnoszacych sie do przemieszczen o charakterze
fakultatywnym, zwlaszcza po zakupy i do miejsc opieki lekarskiej, ale takze w in-
nych celach. O dojazdach do miejsc opieki lekarskiej pisali m.in. J.L. Girt (1973),
D.J. Walmsley (1978), R.M. Haynes, C.G. Bentham (1982), R. Stock (1983),
D.C. Goodman et al. (1997), G.F. Nemet, A.J. Bailey (2000), A. Lovett et al.
(2002), B. Sanz-Barbero i in. (2012). Poza tym o dojazdach do innego typu ustug
pisali m.in. S. Nutley, C. Thomas (1992).

2.2. Zarzadzanie mobilnoscia w miescie

Wiele wspoélczesnych metropolii stoi w obliczu wyzwan, zwigzanych z re-
dukowaniem negatywnych skutkéw dzialalnosci czlowieka, w tym réwniez za-
leznych bezposrednio od mobilnosci, realizowanej gléwnie przy wykorzystaniu
samochodéw osobowych. Srodki transportu drogowego generuja hatas, zanie-
czyszczaja powietrze. Poza tym na skutek przemieszczania sig, przy uzyciu $rod-
kéw transportu, dochodzi do kongestii, klopotéw z parkowaniem, wypadkéw
(Nosal, Starowicz 2010; Dabrowska-Loranc, Le$niowska-Matusiak 2011; Ka-
szubowski, Oskarbski 2011; Kochanowska 2011; Nosal 2011b; Rastogi 2011;
Sierpinski 2012; Ciaston-Ciulkin 2014). Termin ,kongestia” pochodzi z faciny,
oznacza on nagromadzenie, zatloczenie. W odniesieniu do transportu oznacza
ona taki poziom natezenia ruchu pojazdéw, ktory przewyzsza mozliwosci prze-
pustowe danej drogi. W efekcie dochodzi do spadku predkosci lub catkowitego
uniemozliwienia swobodnego przemieszczania si¢ pieszych i pojazdéw (Szolty-
sek 2011). Ponadto zatloczenie komunikacyjne ulic doprowadza do nieregular-
nosci kursowania §rodkéw transportu publicznego, co w konsekwencji generuje
duze straty czasu, ponoszone przez podrézujacych.

Do lat 90. XX wieku dla zmniejszenia negatywnych skutkéw transportu,
w tym gléwnie kongestii, tworzono kolejne, zakrojone na szeroka skale inwe-
stycje infrastrukturalne. Uwazano woéwczas, ze zapotrzebowaniu na transport
musi odpowiada¢é tworzenie odpowiedniej infrastruktury. Pod koniec XX wie-
ku inwestycjom tym towarzyszyl ciagly wzrost popytu, w wyniku czego doszlo
do przeciazenia miejskich systeméw transportowych. Stwierdzono wtedy, ze to

Kup ksigzke


http://ebookpoint.pl/page354U~rt/e_179b_ebook

18 Mobilno$¢ codzienna 0s6b starszych w Lodzi

wysokobudzetowe i zorientowane na podaz podejécie nie przynosi oczekiwa-
nych rezultatéw, a wrecz doprowadza do wzrostu podrézy odbywanych samocho-
dem. Jednoczesnie na skutek poglebiajacego sie deficytu budzetowego, nalezalo
ograniczy¢ wydatki na infrastrukture. Odpowiedzig na zaistniale problemy mialo
by¢ nowe podejscie, oparte na prognozowaniu ruchu i zapewnianiu odpowied-
niej infrastruktury. Jednak i ta koncepcja nie do korica si¢ sprawdzila, gdyz na
nowych drogach szybko nastgpowalo znaczne nasilenie ruchu, co doprowadzalo
do kongestii i stwarzalo potrzeb¢ budowy kolejnych. Ponadto na skutek rozwoju
technologii doszto do zmiany trybu Zycia mieszkaficéw, co réwniez mialo wpltyw
na mobilnos¢. W polowie lat 90. XX wieku naukowcy stwierdzili, Zze na proces
decyzyjny, dotyczacy wyboru $rodka transportu, ma wptyw wiele czynnikéw. Do-
prowadzilo to w konsekwencji do wprowadzenia strategii i technik ograniczania
zapotrzebowania na podréze odbywane samochodem, poprzez wplywanie na
potrzeby i zachowania komunikacyjne ludzi. Tak wlasnie narodzila si¢ koncepcja
zarzadzania mobilnoécia (Nosal, Starowicz 2010; Brzeziniski 2011; Nosal 2011b).

»Zarzadzanie mobilnoscia to ogdt dziatan zwigzanych z planowaniem, orga-
nizowaniem, koordynowaniem i kontrolowaniem przemieszczania si¢ ludzi, i la-
dunkéw” (Nosal, Starowicz 2010, s. 28). Obejmuje ono transport fadunkéw, jesli
jest on oparty na danej jednostce, obiekcie (przedsiebiorstwo, szpital itd.), a instru-
menty oraz $rodki wykorzystywane do przewozenia towaréw stanowia cze$¢ pla-
nu mobilnosci, obejmujacego réwniez pasazeréw. Zatem zarzadzanie mobilnoscia
obejmuje transport bagazu pasazeréw. Jesli natomiast warunki te nie sa spelnione,
mamy do czynienia z systemem logistyki. Zarzadzanie mobilno$cia wykorzystuje
istniejace zasoby osobowe, finansowe, rzeczowe oraz informacyjne po to, by wply-
wa¢ na zachowania komunikacyjne, a co za tym idzie na ksztaltowanie popytu na
alternatywne, w stosunku do samochodéw, srodki transportu (Nosal, Starowicz
2010; Bojczuk 2011; Nosal 201 1a; Starowicz 2011; Okraszewska 2013).

Obecnie w ramach mobilnosci w miastach i aglomeracjach dazy si¢ do
optymalizacji wykorzystania $rodkéw transportu i tworzenia komodalnosci
(wspéimodalno$ci) zaréwno pomiedzy réznymi rodzajami srodkéw transportu
zbiorowego (pociag, tramwaj, metro, autobus, takséwka), jak i transportu indy-
widualnego (samochéd, motocykl, rower, chodzenie pieszo) , »Zintegrowane
i multimodalne systemy transportowe, funkcjonujace w warunkach komodalno-
$ci, powinny zwigksza¢ mobilnos¢, a jednoczes$nie umozliwia¢ rozwdj gospodar-
czy miast i aglomeracji, zapewnia¢ odpowiedni poziom zycia mieszkanicow oraz
chroni¢ érodowisko naturalne” (Karon iin. 2012, s. 168).

Uzyskanie oczekiwanych efektéw komodalnosci wymaga zatem prowadze-
nia wieloplaszczyznowych dzialan, do ktérych naleza:

« zwiekszenie plynnosci ruchu w miastach poprzez efektywne powigzanie
poszczegdlnych $rodkéw transportu, w tym tych, ktdre sg alternatywa dla samo-
chodu, umozliwiaja optymalizacje podrdzy, a takze skonsolidowang dystrybucje
tadunkéw;

Kup ksigzke


http://ebookpoint.pl/page354U~rt/e_179b_ebook

2. Mobilno$¢ przestrzenna — ujecie teoretyczne 19

« promowanie, modernizacja oraz rozwéj ekologicznego transportu miej-
skiego: tramwajow, trolejbuséw, metra, kolei oraz wprowadzanie bardziej ekolo-
gicznych i energooszczednych systeméw napedowych, réwniez tych, bazujacych
na paliwach alternatywnych. Namawianie do ekologicznego stylu jazdy;

« zwigkszenie interoperacyjnosci rozwiazan inteligentnych systemoéw
transportowych oraz interakgji inteligentnych pojazdéw z inteligentng infra-
struktura. Zbieranie, a takze przetwarzanie danych dotyczacych ruchu oraz
podrézy, po to, by informacje te przekazywac podréznym, kierowcom i prze-
woznikom. Udostepnienie informacji uzytkownikom systemu transportowego,
co wplynie na wzrost ich mobilnosci dzieki mozliwosci swiadomego wyboru
$rodka transportu, czasu przejazdu/podrézy oraz realizacji podrézy multimo-
dalnej. Wykorzystywanie inteligentnych oplat, zmiennych w czasie, dzigki kto-
rym mozna sterowa¢ popytem na wolne miejsca parkingowe oraz wplywa¢ na
kongestie w sieci miejskiej;

« ulatwienie dostepu do infrastruktury transportowej osobom o ograniczo-
nej sprawnosci ruchowej, ludziom starszym, rodzinom z matymi dzie¢mi. Lepsza
obstuga terenéw podmiejskich poprzez np. transport na zadanie oraz inne roz-
wigzania majace na celu przeciwdzialanie wykluczeniu spotecznemu oséb star-
szych oraz os6b o niskich dochodach;

« poprawa bezpieczenstwa oraz niezawodnosci transportu miejskiego. Po-
czucie zagrozenia moze prowadzi¢ do calkowitej rezygnacji z podrézy lub z ustug
transportu publicznego, wskutek czego moze doj$¢ do niepotrzebnego wykorzy-
stania samochodu jako $rodka transportu badz tez wycofania sie z aktywnego zy-
cia (Brzezinski 2011; Karon i in. 2012).

W ostatnich latach to wlasnie zarzadzanie mobilno$cia, ktére zwigzane jest
z zachecaniem do zmiany zachowan komunikacyjnych oraz promowaniem in-
nych niz samochéd srodkéw transportu, zyskato na znaczeniu w Europie, USA
i Kanadzie. W szczegdlnoéci w odniesieniu do obszaréw metropolitarnych, po-
dejscie to wydaje si¢ by¢ odpowiednie dla wzmacniania efektywnosci dziatan
sterowania ruchem ulicznym (Nosal, Starowicz 2010; Ciaston-Ciulkin 2014).
Ksztaltowanie zréwnowazonych zachowan komunikacyjnych to proces, ktory
polega na systematycznym i réznicowym wzmacnianiu oczekiwanych zachowan
mieszkanicow miast. Doprowadzenie do oczekiwanego zachowania komunika-
cyjnego oznacza przekonanie uzytkownikéw (gtéwnie tych zmotoryzowanych),
ze jest mozliwe odbywanie podrézy pieszo, rowerem, transportem publicznym
oraz ze podrdz taka moze by¢ réwnie satysfakcjonujaca — komfortowa, bezpiecz-
na, szybka, niezawodna, ekonomiczna (Ciaston-Ciulkin 2014).

W ramach zarzadzania mobilnoscia wykorzystuje si¢ szereg instrumentéw,
srodkéw, narzedzi i strategii. Niektore z nich dotycza oferowania nowych opcji
transportowych, inne dostarczaja zachet do zmniejszania liczby podrézy badz tez
czasu jej trwania. Jeszcze inne ograniczaja potrzebe fizycznego przemieszczania
sie, dzieki srodkom zastepczym (np. telekomunikacja) badz bardziej wydajnym
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technikom planowania przestrzennego. Czes$¢ z nich wiaze sie¢ z wprowadzeniem
reform politycznych, ktérych celem jest korekta istniejacego procesu planowania
przestrzennego i uwzglednieniu w nim zadan zarzadzania mobilnoscia (Nosal,
Starowicz 2010).

W literaturze instrumenty i narzedzia wspomagajace zarzadzanie zréwnowa-
zong mobilnoscig dzieli si¢ na grupy, w zaleznosci od wielkosci srodkéw finanso-
wych niezbednych do ich uzycia, czasu ich wprowadzenia i sposobu oddzialywa-
nia na odbiorcow.

Wedlug W. Grzywacza i in. (2005) instrumenty ksztaltowania zréwnowazo-
nej mobilnosci w miastach dzielimy na ekonomiczne, zwigzane z uzyciem zna-
czacych srodkéw finansowych oraz pozaekonomiczne. Do instrumentéw ekono-
micznych zaliczamy inwestycje w infrastrukture, tabor, instrumenty finansowe
o charakterze podatkowym lub taryfowym. Z kolei do instrumentéw pozaekono-
micznych zaliczamy narzedzia administracyjne, prawne, informacyjne, moralne.

Dodatkowo ci sami autorzy (Grzywacz i in. 2005) podzielili instrumenty
zarzadzania mobilnoscia, w zalezno$ci od wprowadzanego sposobu oddzialywa-
nia na odbiorcéw, na bodzcowe i imperatywne. Wykorzystywanie instrumentow
bodZcowych jest zwiazane ze stosowaniem narzedzi ekonomicznych i niektérych
pozaekonomicznych, np. moralnych i informacyjnych. Do narzedzi imperatyw-
nych zalicza si¢ z kolei instrumenty administracyjno-prawne, tj. nakazy, zakazy,
decyzje, zalecenia obligatoryjne, czy normy stosowane przez organy wiadzy. In-
strumenty te maja cechy przymusu zakazujacego, nakazujacego badz tez ograni-
czajacego pewne zachowania transportowe, dlatego tez, szczegdlnie na poczatku
ich stosowania, nie znajduja one szerokiego uznania wéréd oséb przemieszcza-
jacych si¢ po mieécie. Oddzialuja one bezpoérednio na wielko$¢ podazy ustug
przewozowych, za$ instrumenty bodZzcowe oddzialuja na wielkos¢ kreowanego
popytu (Ciaston-Ciulkin 2014).

W dalszej czeéci podrozdzialu zaprezentowano przyklady instrumentéw
zwiazanych z kreowaniem sprzedaza, rezerwacja produktéw mobilno$ciowych,
koordynacja i organizacja rozwiazan i ustug transportowych, dzialaniami eduka-
cyjnymi, informacyjnymi oraz promocyjnymi (Nosal, Starowicz 2010).

Wyb6ér instrumentéw zarzadzania mobilnoécig jest $cisle zwigzany z grupa
adresatow, do ktérych sa one skierowane. Pomimo tego, ze zarzadzanie mobil-
noscig jest zorientowane na potrzeby, oczekiwana i zachowania komunikacyjne
indywidualnych jednostek, zaleca si¢ by w procesie planowania dziatan, tworzy¢
projekty skierowane do wigkszych grup ludzi. Grupy te réznicuje sie ze wzgledu
na $rodek podrézy, cel podrozy, miejsca, w obrebie ktorego realizowane sa po-
dréze. Do gtéwnych celéw podroézy zaliczamy te zwigzane z: praca, nauka, opie-
ka zdrowotna, zakupami, rozrywka/wypoczynkiem. Z kolei podziat $rodkéw
transportu wykorzystywanych podczas przemieszczania si¢ uwzglednia m.in.
uzytkownikéw samochoddéw, rowerzystéw, pieszych, uzytkownikéw transpor-
tu publicznego, osoby podroézujace takséwkami. Odnoszac si¢ za$§ do miejsca
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(lokalizacji), uzytkownicy realizuja swoje podréze w granicach panistwa, regionu,
miasta, fragmentéw miasta (centrum, osiedle, zespoly przemystowe, osrodki re-
kreacyjne). W wielu krajach zarzadzanie mobilnoscia postrzegane jest natomiast
jako dzialanie zwigzane z konkretnym obiektem, ktéry generuje i przyciaga duze
potoki ruchu. Do tego typu atraktoréw ruchu zaliczamy: centra handlowe, duze
przedsigbiorstwa, jednostki administracji publicznej, szkoly, uczelnie, szpitale,
zaklady produkcyjne itp. (Nosal, Starowicz 2010).

Podstawowym i najczesciej wykorzystywanym narzedziem zarzadzania
mobilnoscia, w odniesieniu do tego typu obiektéw jest plan mobilnosci (Nosal
2011c), Plan mobilnosci to zaprogramowany zbiér propozycji zmiany dotych-
czasowych zachowan komunikacyjnych indywidualnych jednostek badz grup
0s6b, opracowany po to, by ograniczy¢ zapotrzebowanie na odbywanie podrézy
albo wplyna¢ na zmiane sposobu jej odbywania, gléwnie dotyczy to podrézy sa-
mochodem (Kochanowska 2011).

Z punktu widzenia zréwnowazonego rozwoju, doprowadzenie do zmiany
zachowania komunikacyjnego powinno oznacza¢ przekonanie uzytkownikow
do odbywania podrézy pieszo, rowerem, transportem zbiorowym, a nie samo-
chodem. Jednak tworzenie takich planéw mobilno$ci musi by¢ wsparte oferta
atrakcyjnego (latwo dostgpnego, taniego, komfortowego, bezpiecznego) sys-
temu transportu zbiorowego oraz dobra oferta w zakresie $ciezek rowerowych
i parkingow dla roweréw. Skutecznos¢ tych plandw jest uzalezniona od:

« odpowiedniego rozpoznania poszczegdlnych grup uzytkownikow syste-
mu transportowego, ich potrzeb i oczekiwar;

« zrozumienia uwarunkowan, od ktérych zalezy podejmowanie decyzji
o odbywaniu podrézy oraz wyborze $rodka transportu;

« umiejetnosci przekonania o korzysciach, jakie mozna uzyskaé na skutek
zastosowania si¢ do propozycji zawartych w planie mobilno$ci (Brzeziriski 2011).

W ramach planéw mobilnosci wdraza sie rozwiazania dotyczace polityki
parkingowej (likwidacja czeéci miejsc postojowych, na terenie instytucji), pro-
jekty tzw. malej infrastruktury (stojaki dla roweréw itd.) oraz instrumenty finan-
sowe, ktdre maja zniecheca¢ do odbywania podrézy samochodem np. dotacje
do biletéw transportu publicznego. Tego typu dzialania s3 takze realizowane dla
wyodrebnionych fragmentéw miasta (centrum, osiedle, zespoly przemystowe).
Ponadto sprawdzaja si¢ one w przypadku organizowania imprez masowych oraz
wydarzen incydentalnych, np. koncerty, imprezy sportowe, targi, ktérych organi-
zacja ma duzy wplyw na miejski system transportowy i czesto paralizuje funkcjo-
nowanie miasta. Realizacja planéw mobilnosci w tego typy sytuacjach pomaga
zmniejsza¢ negatywne skutki ich przeprowadzania. Wdrazanie planéw mobil-
nosci wymaga odpowiedniej metodyki, skoordynowania dzialan edukacyjnych
i informacyjnych, a takze swiadomego udzialu adresatéw projektu. Niezwykle
wazng kwestig jest monitoring, wycigganie wnioskéw ze stopniowego wdrazania
dzialan oraz ocena ich skutecznosci (Nosal 2011c).
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