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Wprowadzenie

Zréwnowazony rozwdj', gospodarka cyrkularna, ekonomia wspoétdzielenia, to
pojecia coraz bardziej popularne w ostatnich latach. Z uwagi na dominujace tren-
dy ekspansji przestrzennej i demograficznej miast oraz kondycje srodowiska na-
turalnego, ich popularno$¢ w obszarze nauki nie dziwi. W praktyce wladze miast
na calym $wiecie poszukujg rozwigzan, dzieki ktérym jako$¢ zycia mieszkancow
bedzie rosta, a tym samym beda oni chetniej w nich mieszkac i pracowag, to z ko-
lei przetozy si¢ na wzrost dochodéw, wigksze przywiazanie do miejsca i rosnace
zainteresowanie inwestorow, a tym samym przyczyni sie do wzrostu zamoznosci
lokalnej spotecznosci.

Miasta sg atrakcyjng przestrzenig do Zycia ze wzgledu na koncentracje miejsc
pracy, placéwek edukacyjnych oraz medycznych, a takze znaczacej liczby obiektéw
kultury i rozrywki. W roku 2020 potowa ludzkiej populacji mieszkala w miastach,

1 Zagadnienie zréwnowazonego rozwoju miast opracowano szerzej w Matusiak 2022:
149-172.
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natomiast prognozy do roku 2030 przewiduja wzrost do 60%, a na rok 2050 na-
wet do 75%. Miasta zajmuja 3% obszaru Ziemi, jednak generuja okolo 75% emisji
dwutlenku wegla populacji (Janczewski, Janczewska, 2021: 166—170). Powszechna
w miastach dominacja samochodéw (nazywana potocznie samochodoza) narusza
warunki i mozliwos$ci zréwnowazonego rozwoju i dobrej jakosci Zycia w miastach,
skale zjawiska unaoczniajg dane poziomu motoryzacji w UE zawarte na mapie 1.

Motorisation rate, by NUTS 2 region, 2020
(passenger cars per 1000 inhabitants)
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Mapa 1. Wskaznik motoryzacji wedtug regionéw NUTS2, liczba samochodéw
na 1000 mieszkancéw (2020)

Zrédto: Eurostat (dostep: 10.04.2023).

Majac na uwadze powyzsze, wobec zachodzacych przemian zarzadzanie miasta-
mi i aglomeracjami - szczegdlnie transportem - jest tematyka ciekawa, ale takze
powszechng z uwagi na trudno$¢ rozwigzania stale narastajacych probleméw z mo-
bilnoscig. Dotycza one tak transportu fadunkoéw, jak i transportu oséb. W odnie-
sieniu do tego ostatniego proponowane rozwigzania odnoszg si¢ do ograniczania
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ruchu samochodéw osobowych na okreslonych obszarach miasta (gléwnie w cen-
trach), zwalniania ruchu (przede wszystkim w strefach mieszkalnych), propagowa-
nia i przebudowy infrastruktury, aby sktania¢ mieszkancéw do zmiany zachowan
w kierunku korzystania ze zbiorowego transportu miejskiego. Zastosowanie maja
tutaj zarowno rozwigzania infrastrukturalne, organizacyjne, jak i cenowe, dajac naj-
lepszy efekt przy laczeniu ich w stosowne konfiguracje dopasowane do miejscowej
specyfiki i charakterystycznych dla danej lokalizacji wyzwan i warunkéw. Z tego
wzgledu Autorzy zdecydowali si¢ na analize jednej z propozycji, jaka jest budowa
hubéw mobilnosci, skupiajacych w danym miejscu szeroka oferte wspotdzielonych
pojazdéw do przemieszczania si¢ po miescie, a takze w swoich bardziej zaawanso-
wanych formach zapewniajacych ustugi ladowania pojazdéw elektrycznych, telefo-
noéw czy informacji dla pasazeréw. Celem niniejszego rozdziatu jest charakterystyka
struktur, jakimi sg huby mobilnosci oraz przedstawienie potencjalnej lokalizacji dla
takiej struktury na terenie miasta £L6dzZ na podstawie zachowan komunikacyjnych
mieszkancoéw oraz ich emocjonalnego stosunku do konkretnych miejsc w miescie.

Logistyka miejska

Tematyka logistyki miejskiej zyskuje na popularnosci od konca XX w., kiedy
problemy wynikajgce z rosnacej zamoznosci spoleczenstw, czesto niekontrolo-
wanego rozwoju terendw miejskich i podmiejskich (urban sprawl), a co za tym
idzie — wzrostu stopnia motoryzacji, znacznie nasilily problemy skutecznego
i efektywnego przemieszczania si¢ w miastach. Swoje zrédta ma w logistyce woj-
skowej oraz logistyce w biznesie i jest czescig subdziedziny dzisiaj nazywanej
logistyka spoleczna.

Prekursorzy logistyki spolecznej zwracaja uwage, ze w jej obrebie zasadami
naczelnymi sg skutecznos$¢ i korzystnos¢ (w odréznieniu od logistyki w biznesie,
gdzie s3 nimi ekonomiczno$¢ i korzystnos¢, czy wojskowej — skutecznosé); prio-
rytetem jest jakos¢ Zycia (w biznesie — zysk, w wojskowosci — bezpieczenstwo)
i humanistyczny rodzaj racjonalnosci (w biznesie — ekonomiczny, w wojskowosci
- organizacyjny). ,,Przedmiotem badan logistyki spolecznej w sensie ogdlnym jest
wzajemne oddziatywanie przeptywéw materialowych i informacyjnych na realiza-
cje potrzeb spotecznych. [...] Natomiast formalnym [...] jest stopien zaspokojenia
zglaszanych potrzeb spotecznych, realizowany poprzez logistyczne zarzadzanie
przeptywami, oceniany szczegélnie w aspekcie oceny percepcji jakosci zycia. Ten
aspekt stanowi o specyfice logistyki spolecznej i jej odrebnosci od innych typow
logistyki” (Kolodziejczyk, Szoltysek, 2009: 21-24).

Nadrzednym celem logistyki miejskiej jest usprawnianie przeptywow oséb i ta-
dunkoéw w miastach oraz towarzyszacych im informacji i $rodkéw, przy dbatosci
o $srodowisko naturalne, aby w efekcie jakos$¢ zycia mieszkancow ulegala poprawie.
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Cele logistyki miejskiej odnosza si¢ tak do mobilnosci, jak i zréwnowazonego
rozwoju czy jakosci zycia, a system transportu miejskiego jest bardzo skompli-
kowany zaréwno z punktu widzenia ekonomicznych, srodowiskowych, jak i spo-
tecznych wzgledow. Dlatego rozwigzania wymagaja zintegrowanego podejscia
z udzialem przedstawicieli wielu réznych dyscyplin takich jak inzynieria syste-
mow, planowanie transportu, inzynieria informacji, ekonomia, geografia czy nauki
spoleczne, co zapewni redukcje kosztow ekonomicznych, spotecznych i srodowi-
skowych przeptywu dobr w miastach (Taniguchi, Thompson, 2014: 2).

Problematyka logistyki miejskiej dotyczy podstawowych proceséw logi-
stycznych (transportu, magazynowania) w odniesieniu do miejskiej przestrzeni
i grup uzytkownikéw typowych dla miasta. Natomiast gtownym wyzwaniem dla
zréwnowazonego rozwoju w logistyce miejskiej jest osiagniecie stanu réwno-
wagi pomiedzy rozwojem ekonomicznym, spotecznym, technologicznym i $ro-
dowiskowym tak, aby miasto moglo sie efektywnie rozwija¢. Odbedzie si¢ to
z sukcesem tam, gdzie lokalni aktorzy sg sktonni i potrafig Iaczy¢ we wszystkich
tych obszarach, czasami komplementarnych, ale czasami takze przeciwstawnych
(Jurczak, 2019: 14-15).

Jedna z najwiekszych bolaczek wspotczesnych miast jest kongestia transporto-
wa, czyli che¢ skorzystania z sieci transportowej wiekszej ilosci uzytkownikow, niz
jest ona w stanie przyjac. Na ten stan sklada si¢ zaréwno transport towaréw, jak
i fadunkow, ktore w ramach sieci miejskiej musza ze sobg koegzystowac i w wigk-
szo$ci korzystajg z tej samej infrastruktury.

»W ramach rozwigzan logistyki miejskiej zastepuje si¢ nieskoordynowany prze-
plyw potokéw transportowych ukladem dobrze zorganizowanych i zorientowa-
nych na uzytkownikow przestrzeni powigzan w ramach systemu logistycznego”
(Tundys, 2013: 89). Rozwigzania majgce ograniczy¢ skutki kongestii transporto-
wej to np. modyfikacja popytu na przewozy (osiagana dzigki administracyjnym
nakazom i zakazom), rozbudowa infrastruktury, ulepszanie oferty komunikacji
zbiorowej czy proponowanie alternatywnych form transportu. W ostatnich latach
duzy nacisk ktadzie si¢ na ograniczanie korzystania z samochodéw osobowych,
stosujac rozwigzania podnoszace atrakcyjno$¢ komunikacji zbiorowej i pozwala-
jace na ograniczanie wykorzystania indywidualnego samochodu takie jak (Szym-
czak, 2008: 107—-124; por. Matusiak, 2022: 150—158):

= autobusowe linie ekspresowe (BRT — Bus Rapid Transport), zachety cenowe

(np. karty miejskie), ,,gietkie linie” (tele-bus),

» umiarkowanie lub skrajnie ograniczone mozliwosci wykorzystania samocho-

du (az po skrajnie restrykcyjna carfree city),
» catkowite lub czasowe ograniczanie ruchu (w $cistych centrach, szczegdlnie
o walorach historycznych, czy ciaggach spacerowo-handlowych),

» ograniczanie mozliwosci i czasu postoju pojazdow,

» propagowanie tzw. livable street, uspokajanie ruchu z pierwszenstwem ru-
chu pieszego dzieki zwezeniom jezdni, wysepkom, wniesieniom, progom,
muldom,
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= wspieranie racjonalizacji wykorzystania poprzez zwigkszenie oblozenia
samochodéw osobowych i dzigki ulatwieniom dla ruchu takich samocho-
dow (carpooling) oraz wspoéldzielenie pojazdow (carsharing® - wspomniane
wspoldzielenie dobr, w tym przypadku pojazdow).

Realizacja zalozen usprawniania przeptywu oséb w miastach musi by¢ udzia-
tem lokalnych wtadz, to one majg do podjecia szereg decyzji wptywajacych na ja-
kos¢ zycia w miescie (por. tabela 1). Kiba-Janiak i Witkowski twierdzg, Ze mimo
iz logistyka miejska w wielu miastach na $wiecie odgrywa coraz wigksza role, to
niestety, pomimo rosnacych trudnosci zwigzanych z przemieszczaniem towaréw
iludzi w obrebie réznych polskich miast, wysitki na rzecz logistyki miejskiej pozo-
staja niewystarczajace (Kiba-Janiak, Witkowski, 2014: 374).

Tabela 1. Kategorie decyzji podejmowanych przez wtadze lokalne w obszarze
logistyki miejskiej

Cele samorzadow lokalnych w zakresie logistyki miejskiej
Spoteczne (jakosc zycia) | Ekonomiczne Srodowiskowe
Bezpieczenstwo obywateli

Podsystemy
logistyki miejskiej

Podsystem . Redukcja emisji CO_, NO
przeptywu R . Redukcja 2oTx
s Edukacja mieszkancow . oraz hatasu
towarow (w tym . " kosztow - .
. w zakresie segregacji Segregacja odpadow
odpaddw) .
odpadoéw
Zmiana zachowan
Edukacja obywateli w celu | Redukcja komunikacyjnych
Podsystem usprawnienia poruszania | kosztéow mieszkancow w kierunku
przeptywu osob sie po miescie transportem | transportu korzystania z transportu
zbiorowym zbiorowego zbiorowego zamiast
samochodu
Dtugoterminowa
Podsystem Biezace informacje redukcja S .
. ) Biezace informacje
przeptywu o korkach, zamknietych kosztow -
. . s . o emisji CO
informacji drogach w miescie gromadzenia 2

i analizy danych

Zrédto: opracowanie na podstawie: Kiba-Janiak, Witkowski, 2014: 374.

Postugujac sie koncepcja Kluczowych Czynnikéw Sukcesu (KCS) (KSF — Key
Success Factors) Kiba-Janiak wskazuje tzw. kluczowe czynniki sukcesu dla logi-
styki miejskiej’, akcentujac, Ze s3 one rozne dla poszczegdlnych interesariuszy
(wladz, przedsiebiorstw, mieszkancow, instytucji), gdyz wszyscy oni majg nieco
odmienne, a czasami nawet sprzeczne interesy. Dlatego tak wazne jest, aby wszy-
scy byli wlaczani w prace nad dokumentami strategicznymi miast. Zaréwno na

2 Carsharing, podobnie jak bikesharing - sa rozwigzaniami skorelowanymi bezposrednio
z hubami mobilnosci oméwionymi w dalszej czesci rozdziatu.

3 KCSiich znaczenie z perspektywy réznych grup interesariuszy na podstawie autorskiego
modelu SLIM-PREF przedstawiono w: Kiba-Janiak, 2016 (opracowanie zawiera wyniki ba-
dan przeprowadzonych z wykorzystaniem metody Delphi w$rod ekspertow z catego $wiata).
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poziomie strategicznym, czyli tworzenia dlugoterminowych planéw zarzadzania
miastami, jak i na poziomie taktycznym, gdzie wazne jest wlaczanie interesariuszy
zaangazowanych w poszczegélne rodzaje transportu (pasazerskiego, towarowe-
go), a takze na poziomie operacyjnym, gdzie wlacza¢ nalezy konkretnych inte-
resariuszy poszczegolnych projektoéw realizowanych w obszarze logistyki miasta.
Badania pokazuja jednak, Ze miasta nie wlaczaja interesariuszy i nie wspotpracuja
z nimi w obszarze zarzadzania miastem (logistyki miejskiej) (Kiba-Janiak, 2016:
557-569). Proponowane rozwigzania logistyczne, z uwzglednieniem mozliwosci
technicznych (technologicznych) czy specyfiki infrastruktury danego miejsca, po-
zostajg jedynie dobrze brzmigcymi, czasami fascynujgcymi propozycjami, dopoki
nie ma woli politycznej, aby je wprowadzi¢ i skutecznos$ci w tym zakresie.

Dla mieszkancéw wlaczenie w proces decyzyjny jest okazja nie tylko do wypo-
wiedzenia sie, ale — co rdwnie wazne - do integracji z lokalng spolecznoscia. Z ko-
lei dla wladz lokalnych konsultacje ze spotecznoscia daja nie tylko bardzo istotne
wskazanie, co jest dla jej cztonkéw wazne i jakie inicjatywy warto podejmowac, ale
takze pokazuja gotowos¢ lokalnej spolecznosci do korzystania z realnej alternaty-
wy dla posiadania samochodu.

Huby mobilnosci a zrownowazony rozwaj

W 2016 r. samochody osobowe byly dominujacym srodkiem transportu pasazer-
skiego w Polsce. Udzial samochodéw (77,2%) byt jednak nizszy niz $rednia eu-
ropejska (81,3%) (Directorate-General Mobility and Transport, 2019: 124). Na
przestrzeni lat 1999-2021 liczba samochodéw w Polsce na 1000 mieszkancow
wzrosta 2,8-krotnie, co negatywnie wplyneto na jakos$¢ zycia oraz poziom bez-
pieczenstwa w miescie (BDL, dostep: 25.03.2023). Znaczacy wzrost liczby samo-
chodéw generuje konieczno$¢ rozbudowy infrastruktury drogowej oraz obiektow
parkingowych, aby sprosta¢ potrzebom mieszkancéw (Wyszomirski, 2017: 27-30).
Celem strategicznym zréwnowazonego rozwoju mobilnosci jest przeciwdziatanie
negatywnym skutkom dla zdrowia oraz srodowiska.

Koncepcja zréwnowazonego rozwoju zaklada dzialania na rzecz poprawy ja-
kosci zycia z uwzglednieniem czynnika srodowiskowego. Zréwnowazony rozwdj
zostal zdefiniowany w Raporcie Brundtland z 1987 r. jako ,,rozwdj odpowia-
dajacy obecnym potrzebom bez uszczerbku dla mozliwosci spelnienia swoich
potrzeb przez przyszte pokolenia” (WCED, 1987). W literaturze moze spotkac
réwniez definicje moéwiaca, ze ,,rozwdj zrownowazony to taki rozwoj, w ktérym
potrzeby obecnego pokolenia moga by¢ zaspokajane bez umniejszania szans
przyszlych pokolen na ich zaspokojenie” (Zakrzewska, 2019: 38). Zréwnowazo-
na mobilno$¢ miejska jest koncepcja dotyczaca mozliwosci i rozwoju swobod-
nego przemieszczania si¢ po miescie przy wykorzystaniu bardziej neutralnych
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dla srodowiska $rodkéw transportu. Proponowane rozwigzania to korzysta-
nie z transportu zbiorowego, udogodnienia dla ruchu pieszych i roweréw oraz
wspoldzielenie pojazdow (car-sharing, bike-sharing - huby mobilnosci). To
takze znaczacy udzial nowoczesnych technologii, do ktérych naleza mobilne
aplikacje wspierajace planowanie calej podrozy (MaaS)* oraz rozwoj systemow
telematycznych. Nie mniej wazny jest czynnik spoleczny, a wigc §wiadomos¢
spoleczenstwa na temat koniecznosci podejmowania dziatan na rzecz zdrowszej,
bezpieczniejszej oraz zielonej przysztosci.

Calkowita rezygnacja z samochodéw osobowych na t¢ chwile jest niemozliwa.
Sposéb przemieszczania si¢ za pomocg tego rodzaju transportu, poza negatywny-
mi skutkami wzgledem srodowiska, jest postrzegany jako wygodny, niezawodny
oraz dajacy poczucie niezaleznosci. Migdzynarodowa Unia Transportu Publiczne-
go (UITP) przedstawia sposoby motywujace do dazenia do zréwnowazonej mo-
bilnosci, do ktérych naleza (Hebel, Wyszomirski, 2014: 49-51):

= rozszerzenie stref platnego parkowania oraz wzrost poziomu opfat,

= przeksztalcenie powierzchni ulic, rozbudowa chodnikéw oraz drég rowero-

wych, a takze tworzenie pasow przeznaczonych dla komunikacji miejskiej,

= wprowadzanie ograniczen w postaci zakazéw wjazdu do centrum miast oraz

pobierania oplat za korzystanie z ulic publicznych.

Huby mobilnodci nalezg do rozwigzan z zakresu wspdldzielenia pojazdéw.
To kompleksowa koncepcja w przestrzeni miejskiej oferujaca w okreslonych ob-
szarach dostep do wspdtdzielonych srodkéw przemieszczania sie do wynajecia na
minuty. W ich skltad moga wchodzi¢ rowery, skutery oraz hulajnogi elektryczne,
a takze samochody hybrydowe lub elektryczne. Wypozyczenie realizowane jest za
pomocy dedykowanej aplikacji. Rozwigzanie to pozwala sprawdzi¢ aktualng do-
stepnos$¢ pojazddw oraz sfinalizowac platnos¢ za uzytkowanie. Poza mozliwoscia
wynajecia huby mobilnosci zapewniaja réwniez dostep infrastruktury do tadowa-
nia pojazdow elektrycznych oraz zaplecze techniczne, pozwalajace przeprowadzi¢
proste naprawy (Wolanski, Czerlinski, 2022a: 8—15). Bardziej zaawansowane for-
my zawierajg takze sensoryczne tablice informacyjne, gdzie dostepne sg informa-
cje turystyczne, gastronomiczne, kulturalne i inne dotyczace miasta.

W odpowiedzi na potrzeby zielonej transformacji huby mobilno$ci wkompo-
nowuja si¢ w zrownowazona mobilnos$¢ miejska. Na podstawie analiz przestrzen-
nych wskazuje sig, ze infrastruktura drogowa oraz przestrzen parkingowa moze
stanowi¢ od 35% do 50% powierzchni miasta (FREE NOW, 2023: 4). Zalozenia
hubéw mobilnosci (np. to, ze 90% pojazdéw maja stanowi¢ pojazdy bezemisyj-
ne) s3 wsparciem dla poprawy jakosci powietrza. Takze wybor pomiedzy wlasnym

4 Mobility as a Service (MaaS) jest efektem mulitimodalnego podejécia do komunikacji i po-
stepujacej cyfryzacji; rozwigzanie w postaci aplikacji taczy ze soba ustugi (wyskalowane na
potrzeby konkretnej lokalnej spotecznosci) w jednym miejscu. Nazywane takze komunika-
Cja na zadanie - wymaga wspoélnego zaangazowania wtadz lokalnych, przedsiebiorstwa
dostarczajacych ustugi, lokalnych uzytkownikow, przedstawicieli transportu, ruchéw miej-
skich itp. Szerzej zob.: Rzedowska (dostep: 10.04.2023).
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pojazdem a wypozyczonym na minuty moze pozytywnie wplywaé na przestrzen
miejska poprzez zmniejszenie liczby samochoddéw na ulicach oraz redukcje hatasu
(Janczewski, Janczewska, 2022: 112-116).

Huby mobilnosci powinny by¢ lokowane w odpowiedzi na potrzeby ich uzyt-
kownikow. Powszechniejsza dostepno$¢ do wypozyczenia pojazdéw moze staé
sie realng alternatywa dla korzystania z wlasnych $rodkéw transportu. Do poten-
cjalnych lokalizacji hubow, ze wzgledu na wzmozong w tych miejscach obecnos¢
mieszkancéw, mozna zaliczy¢ (Wolanski, Czerlinski, 2022b: 20):

= okolice centréw handlowych oraz miejsc kultury,

= osiedla mieszkaniowe,

= okolice biurowcéw oraz dzielnice przemystowe,

= stacje kolejowe,

= wezly przesiadkowe komunikacji miejskie;j.

Przykladem miasta europejskiego stosujacego rozwigzania z zakresu zréwno-
wazonej mobilnosci miejskiej jest Warszawa. Miasto zobowigzalo si¢ do podje-
cia dziatan, ktérych celem jest osiagniecie do 2050 r. neutralnosci klimatyczne;j
(Urzad Miasta Warszawa, dostep: 25.03.2023). Funkcjonuja juz rozwigzania z ob-
szaru inteligentnych systemdow oswietlania ulic oraz wykorzystanie bezemisyjnych,
elektrycznych pojazdéw w komunikacji miejskiej. W Warszawie powstal takze
pierwszy w Polsce hub mobilnosci wspierajacy dzialania na rzecz poprawy jakosci
klimatu. Zostal zlokalizowany na terenie dzielnicy biznesowej — na warszawskim
Stuzewcu. Na jego terenie s3 dostepne hulajnogi oraz skutery elektryczne, a takze
samochody do wypozyczenia na minuty. Z analiz wynika, ze jeden wspoétdzielo-
ny samochdd moze zastapi¢ od 7 do 11 pojazdéw prywatnych, a takze na jeden
pojazd dostepny do wypozyczenia przypada okolo 100 uzytkownikéw (Warszawa
Nasze Miasto, dostep: 25.03.2023).

Berlin to miasto, w ktéorym w 2008 r. wprowadzono strefe niskiej emisji spalin,
natomiast od roku 2019 cze¢sciowo zakazano wjazdu dla samochodéw z silnikiem
diesla. Dla kierowcow, ktérych pojazdy nie spelniajg wymogdw, przygotowano in-
frastrukture parkingowa poza zielong strefa. W odpowiedzi na potrzeby komuni-
kacyjne mieszkancoéw oraz turystow dostepna jest rozbudowana sie¢ transportu
zbiorowego. Berlin jest réwniez miastem przyjaznym dla roweréw, ze wzgledu na
zapewnienie wysokiej jako$ci drég rowerowych oraz parkingdw przy przystankach
komunikacji publicznej: w 2015 r. na 1000 mieszkancéw miasta przypadato oko-
o 720 roweréw. Mieszkancy stolicy Niemiec majg ponadto dostep do pojazdow
wspoldzielonych. Na terenie miasta funkcjonujg huby mobilnosci, dzigki ktérym
mieszkancy, bez koniecznoéci posiadania wlasnych pojazdéw, moga korzysta¢
z mozliwosci ich wynajecia (Mobilna Gdynia, dostep: 25.03.2023).

Redukcja emisji CO, to cel, do ktérego dazy obecnie wigkszo$¢ miast europej-
skich. W 2018 r. w Wiedniu, stolicy Austrii, powstal pierwszy hub mobilnosci.
Projekt WienMobile Stationen zaktada do 2025 r. zwigkszenie liczby hubow mobil-
nosci do 100 lokalizacji. Tworzenie stacji mobilnych to dostarczenie réznorodnych
ustug transportowych w przestrzeni miejskiej mieszkanicom Wiednia, aby ufatwi¢
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przejscie na przyjazne dla srodowiska $rodki przemieszczania si¢ po miescie. Ce-
lem jest réwniez osiagnigcie do 2025 r. stosunku 80% wykorzystywania transportu
publicznego, rowerow, a takze pojazdéw wspotdzielonych do 20% prywatnych, in-
dywidualnych srodkéw transportu (Wienring, dostep: 25.03.2023).

Huby wielkomiejskie, malomiasteczkowe, a nawet wiejskie maja rézne ob-
licza, ale wszystkie posiadaja tez wspdlne cechy, ,oferujg integracje wszystkich
opcji mobilnosci, z wyraznym naciskiem na transport publiczny, wspotdzielona
i aktywna mobilno$¢, obstuguja infrastruktury multimodalne, takie jak punkty
fadowania, zapewniajac jednoczesnie bezpieczne, dostepne i atrakcyjne dla ludzi
miejsca z rownego rodzaju udogodnieniami, takimi jak place zabaw, kawiarnie,
czy po prostu publiczne toalety” (UITP, dostep: 26.04.2023).

Analiza danych zgromadzonych w toku
badan wtasnych

Celem przeprowadzonego badania bylo pozyskanie informacji na temat zachowan
komunikacyjnych mieszkancéw Lodzi oraz ich emocjonalnego stosunku do okre-
$lonych miejsc na terenie miasta tak, aby na tej podstawie zaproponowa¢ mozliwa
lokalizacje hubu mobilnosci.

Badanie przeprowadzono w dniach 15.12.2022-15.02.2023 r. przy pomocy an-
kiety internetowej (CAWI). Zastosowano celowy dobér proby, uwzgledniajac trzy
kryteria doboru jednostek do badania: 1) wiek (18-50 lat), 2) zamieszkiwanie na
terenie miasta Lodzi, 3) aktywnos¢ zawodowa lub edukacyjng (wykluczono eme-
rytéw, rencistéw, bezrobotnych). Srednia wieku badanych wyniosta 29 lat (me-
diana 24, dominanta 23)°. Struktura badanej populacji zostala zaprezentowana
w tabeli 2.

5 Uzasadnieniem dla takiego doboru jednostek do badania w przypadku kryterium 1) wieku
byta najwieksza czestotliwosc¢ korzystania z transportu wspotdzielonego w grupie do 50 lat;
w przypadku kryterium 2) miejsca zamieszkania konieczno$¢ odwotania sie do opinii na co
dzien przemieszczajacych sie po miescie, a nie oséb poruszajacych sie incydentalnie badz
w ogble nieznajacych miasta. Drugie kryterium byto tez newralgiczne dla badania z tego
wzgledu, ze mieszkancy wypowiadali sie o poszczegdlnych lokalizacjach w kontekscie ro-
dzaju odczué, jakie w nich budza, zatem emocjonalne zaangazowanie petni tu kluczowa
role. Decyzja o przyjeciu kryterium 3) wykluczeniu z préby emerytéw, rencistow, bezrobot-
nych byta podyktowana tym, ze ich mozliwosci przemieszczania sie po miescie sg ograni-
czone, a zatem mniejsza tez jest ich czestotliwos¢ niz w przypadku studiujacych czy czyn-
nych zawodowo todzian, a zatem ich wiedza i opinie w zakresie podjetej tematyki bedzie
mato miarodajna, bo oparta jedynie na rzadszym korzystaniu z komunikacji miejskiej, naj-
czesciej na wyznaczonych trasach i sporadycznym lub zadnym z pojazdow wspétdzielonej
mobilnosci.
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Tabela 2. Struktura badanej populacji (w %) N =50

Zmienne spoteczno-demograficzne:

%

, kobiety 60,0
Ptec -

mezczyzni 40,0

studiujacy 30,0

Status zawodowy pracujacy 38,0

studiujacy i pracujacy 32,0

1000 lub mniej niz 1000 zt 4,1

Dochéd netto na jedna osobe w gospodarstwie | od 1001 zt do 1500 zt 10,2

domowym/miesiac od 1501 zt do 2500 zt 30,6

wiecej niz 2500 zt 55,1

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan.

Zebrane dane dotyczace $redniego czasu przemieszczania si¢ po miescie wska-
zuja, ze najwiecej respondentow (42%) spedza w podrdzy od 30 minut do 1 godzi-

ny, powyzej 1 godziny - 36%, natomiast ponizej 30 minut — 22%.

Samochodem

Autobusem

Tramwajem

Rowerem

Nie korzystam z zadnego, chodze pieszo

Hulajnoga

Motocyklem

Wykres 1. Najczestsze sposoby przemieszczania sie badanych po miescie

(odsetek odpowiedzi) N =50

0%

2%

2%

20%

12%

10%

40%

38%

60%

46%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan.

80%

72%

100%

Na wykresie 1 przedstawiono wyniki dotyczace najczestszych sposobow prze-
mieszczania si¢ na terenie miasta — prawie % lodzian preferuje korzystanie z sa-
mochodéw osobowych, drugim najczgstszym sposobem jest podréz autobusem
(niespelna polowa ankietowanych) i tramwajem - niespelna 40%. Najrzadziej
natomiast wykorzystywane sa hulajnogi i motocykle, co wobec wieku bioracych
udzial w badaniach jest pewnym zaskoczeniem, bo to wtasnie mtodzi ludzie ko-
rzystaja z hulajnog najczesciej. Natomiast co dziesigty badany porusza si¢ po mie-

$cie gtéwnie pieszo.
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Wedlug respondentéw w godzinach szczytu na terenie miasta Lodzi mozna prze-
mieszczac si¢ najszybciej tramwajem, a w dalszej kolejnosci rowerem, hulajnoga,
skuterem - czyli srodkami, ktére umozliwiaja ominiecie korkéw (wykres 2). Naj-
mniej wskazan dotyczy przemieszczania si¢ za pomocg autobusu lub samochodu, co
— wobec wszechobecnej kongestii transportowej w miescie i zajmowania przez £L.odz
wysokich pozycji w rankingach najbardziej zattoczonych miast $wiata® — nie dziwi.

8% 2%

® Tramwajem
10%
34% Rowerem

" Hulajnoga
12% = Skuterem

® Samochodem

= Rowerem elektrycznym

Autobusem
32%

Wykres 2. Najszybszy sposob przemieszczania sie po miescie w godzinach szczytu
wedtug respondentow (w %) N = 50
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan.

Analizujac dane z wykresu 3, dotyczace czynnikéw determinujacych wybor
$rodka transportu, mozna wskaza¢, ze najwazniejszym jest oszczednos$¢ pieniedzy
(68%) oraz wygoda (66%), a najmniej istotny jest prestiz (2%).

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Oszczednos¢ pieniedzy 68%

Wygoda 66%
Niezalezno$¢
Oszczednos¢ czasu
Bezpieczenstwo
Niezawodnos¢
Troska o sSrodowisko

Aspekt zdrowotny

Prestiz

Wykres 3. Czynniki determinujace wybér srodka transportu przez respondentéw (w %) N=50
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan.

6  t6dz zajeta pierwsze miejsce w Polsce, drugie w Europie i 15. w $wiecie w najnowszym rankin-
gu najbardziej zakorkowanych, TomTom Traffic Index miast (por. Pawlak, dostep: 8.04.2023).
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Wisréd czynnikow, ktore wplynelyby na decyzje o ograniczeniu korzystania
z wlasnego samochodu, w kolejnosci wskazan pojawity sie: darmowy transport
zbiorowy (70%), dobrze rozwinieta sie¢ polaczen oraz punktualnos¢ i pewnos¢
przybycia komunikacji miejskiej (wykres 4). Najrzadziej natomiast dostepnos¢
rozwigzan z zakresu wspoétdzielenia pojazdéw na minuty, ktorg wskazalo nieco
ponad % badanych, co jednak jest rezultatem bardzo obiecujacym i pozytywnym
w kontekscie proponowanego stworzenia hubu mobilnosci w Lodzi.

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Darmowy transport zbiorowy ] 70%
Wysokiej jakosci, rozbudowana sie¢ drég rowerowych 38%
Zakaz wjazdu dla samochodéw do centrum miasta 30%
Woysokie opfaty za parkingi 28%

Optaty za wjazd do centrum miast 28%

Dostepnosé rozwigzan z zakresu wspotdzielenia

()
pojazdéw na minuty | 26%

Wykres 4. Czynniki, ktére wptynetyby na decyzje ograniczenia korzystania z wtasnego
samochodu przez respondentéw (w %) N =50

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan.

Respondentéw zapytano takze o to, czy byliby sklonni catkowicie zrezygnowac
z samochodow osobowych i ,,przesiasc¢ si¢” do transportu zbiorowego. Warunkiem
podjecia takiej decyzji bylyby: darmowa komunikacja zbiorowa’ lub niskie ceny
biletéw MPK oraz dobrze rozbudowana i niezawodna komunikacja zbiorowa - te
trzy czynniki wskazalo tacznie 77% respondentéw. Natomiast 11% nie uwaza, aby
istniat jakikolwiek czynnik, ktéry przekonalby ich do rezygnacji z uzytkowania
wlasnego samochodu.

W toku badan probowano takze ustali¢, jaki jest deklaratywny stosunek miesz-
kancow do ochrony srodowiska naturalnego. I tak: 64% z nich uznalo, ze stara sie,
aby decyzje nie mialy negatywnego skutku dla $rodowiska, 26% uwaza, ze robi
wszystko, co moze, aby zy¢ w zgodzie ze srodowiskiem, a co dziesigtemu ochrona
srodowiska jest obojetna.

W odpowiedzi na pytanie ,,Czy wyobraza sobie Pani/Pan przyszlo$¢ bez samo-
chodéw osobowych?”, 80% respondentéw stwierdzito, ze sobie tego nie wyobraza.
Jednak az 64% zgadza si¢ ze stwierdzeniem, ze w celu poprawienia jakosci $ro-
dowiska naturalnego oraz zycia w miescie konieczna jest redukcja samochodow
osobowych jezdzacych po miejskich ulicach.

7  Bezptatny transport miejski funkcjonuje z powodzeniem w wielu miastach, np. w Polsce w:
Chetmie, Lidzbarku, Koscierzynie, Mragowie, Tomaszowie Maz., Zabkach, Zorach; za grani-
c3: w Tallinie, Luksemburgu. Bezptatna komunikacja miejska lepiej optaca sie mniejszym
osrodkom miejskim, w wiekszych miastach z bezptatnych przejazdéw moga korzystac okre-
$lone grupy oséb (np. seniorzy, uczniowie, bezrobotni), czasami miasta wprowadzajg czaso-
wa komunikacje bezptatna, aby odzyskac klientéw (por.: Stuch, dostep: 9.04.2023).
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Ciekawe rezultaty otrzymano odnosnie do stosunku fodzian do realizacji celow
Europejskiego Zielonego Ladu oraz pakietu ,Fit for 55” W wiekszosci postawy
te sg zachowawcze lub wrecz negatywne. 1/5 respondentéw deklaruje, ze w ogod-
le nie zna zalozen Europejskiego Zielonego Ladu lub pakietu ,Fit for 55”. Nieco
ponad polowa (51%) uwaza, ze realizacja wskazanych celéw powinna nastepowac
w zgodzie z mozliwo$ciami poszczegdlnych panstw cztonkowskich, a 4,1% uwaza,
iz cele te sg wcieleniem lewackiej propagandy i w ogdle nie powinno si¢ dazy¢ do
ich realizacji. Nieznacznie ponad 1/5 badanych prezentuje postawy pozytywne,
entuzjastycznie twierdzac, ze powinno si¢ dotozy¢ wszelkich staran, aby sprosta¢
realizacji celéw zawartych w tych dokumentach.

Dane zawarte na wykresie 5 $wiadcza o tym, ze mieszkancy w bardzo niewiel-
kim stopniu korzystaja z pojazdéw wspdtdzielonych. Prawie potowa nigdy z nich
nie korzystala, cho¢ wie, ze takie rozwigzania istniejg, a niespelna co czwarty
mieszkaniec zna te rozwigzania i sporadycznie z nich korzysta. 4% respondentéw
nie zna tych rozwigzan.

4%
9% 0

B Styszatam / Styszatem o nich, jednak
nigdy z nich nie korzystatem
16% B Znam te rozwigzania, korzystam z nich
48% sporadycznie
Nie przekonujg mnie te rozwigzania
Nie spotkatam / nie spotkatem sie z tym

rozwigzaniem w todzi
B Nie znam takich rozwigzan
23%

Wykres 5. Stosunek respondentéw do rozwigzan wypozyczania Srodkéw transportu
na minuty (w %) N =50
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan.

Analizujac preferencje dotyczace wyboru pojazdéw dostepnych w ramach
wykorzystania na minuty, a takze czestotliwosci korzystania z nich, respondenci
wskazujg rower jako ten, z ktérego najczesciej korzystajg (12% czesto, 24% czasa-
mi). Do pojazdow, ktore sg wykorzystywane rzadko badz nigdy, nalezg samochod
hybrydowy oraz rower elektryczny (94% nigdy nie korzystalo), skuter elektryczny
oraz samochdd elektryczny (96% nigdy nie korzystalo). Nalezy zwrdci¢ uwage,
iz az 60% respondentéw wskazuje, ze gdyby byto dostepnych wiele lokalizacji na
terenie miasta, gdzie mozna byloby wypozyczy¢ samochdd, rower, skuter, a takze
naladowac¢ pojazd elektryczny, byliby sklonni zrezygnowac z podrézowania wta-
snym samochodem i korzysta¢ z pojazdow wypozyczonych.

Preferencje dotyczace lokalizacji ustug, gdzie w jednym miejscu mozna wy-
pozyczy¢ samochdd, rower, rower elektryczny, skuter, hulajnoge lub natadowa¢
samochdd, przedstawiono na wykresie 6. Trzy lokalizacje: na osiedlach miesz-
kaniowych, przy centrach handlowych, w obszarze zabudowy biurowej, zostaly
wskazane po réwno przez 66% mieszkancéw miasta Lodzi.
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0% 20% 40% 60% 80% 100%
Na osiedlach mieszkaniowych 66%
Przy centrach handlowych | 66%
W obszarze zabudowy biurowej | 66%
W dzielnicach przemystowych | 36%
w Iolfalizacjach tyszasowych podcz/as. | 20%
wigkszych eventéw lub uroczystosci |

Wykres 6. Preferencje lokalizacji miejsc umozliwiajacych wypozyczenie pojazdéw na minuty
(w % odpowiedzi) N = 50

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan.

Na ponizszych mapach przedstawiono lokalizacje na terenie miasta Lodzi, ktdre
s3 — zdaniem mieszkancéw odpowiednie (mapa 2) i nieodpowiednie (mapa 3), aby
powstaly tam huby mobilnosci. Najwiecej wskazan korzystnych lokalizacji dla hubu
majg miejsca takie, jak: Manufaktura, Port, Dworzec L.6dz Fabryczna, Pasaz Lodzki,
Dworzec L6dz Kaliska czy przyszle miejsca przystankéw Tunelu Srednicowego.
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Mapa 2. Miejsca na terenie todzi, ktére zdaniem mieszkancéw sa odpowiednie dla lokalizacji
huboéw mobilnosci (odsetek odpowiedzi) N =50

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan.
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Najmniej korzystnymi lokalizacjami sg zdaniem respondentéw okolice stadio-
néw (LKS-u i Widzewa), Dworzec L6dz Kaliska oraz wjazd do miasta od strony
poinocne;j.
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Mapa 3. Miejsca na terenie todzi, ktére zdaniem mieszkancéw sag nieodpowiednie
dla lokalizacji hubéw mobilnosci (odsetek odpowiedzi) N = 50

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan.

Postugujac sie metoda mapy emocjonalnej miasta®, poproszono mieszkancow
o ocene¢ wybranych lokalizacji w miescie pod katem rodzaju skojarzen, jakie wia-
23 sie dla nich z przebywaniem w tych miejscach. Odpowiedzi zebrano w trzech

8 Mapy emocjonalne miasta maja wiele odston i sa wykorzystywane przez przedstawicieli
wielu dyscyplin naukowych, m.in.: architektow, urbanistéw, socjologdw, logistykow. Obra-
zuja ludzka sympatie lub antypatie do poszczegélnych czesci miast. Na uzytek niniejszego
opracowania metode zaadaptowano w taki sposéb, ze poproszono respondentéw o wyra-
zenie emocji wzgledem konkretnych lokalizacji, wytypowanych przez autoréw jako miejsca,
gdzie natezenie ruchu/potokéw pojazdéw i 0séb jest znaczne, zaréwno w centrum miasta,
jak i na jego obrzezach (wjazdy do miasta z wszystkich gtéwnych kierunkéw, miejsca we-
ztéw komunikacyjnych, imprez sportowych, duzych galerii handlowych, rekreacji). W teorii
Kevina Lyncha sa to ,,wezty” (nodes) i ,,punkty orientacyjne” (landmarks) w przestrzeni mia-
sta, oprocz nich sa jeszcze ,$ciezki” (paths), ,krawedzie” (edges) i ,rejony” (districts); nie-
identyfikowane w opisywanym badaniu. Pierwsze z nich - ,wezty” - odnosza sie do $ciezek
jako ich przeciec i sa tzw. strategicznymi punktami miasta, czyli np. dworcami czy punktami
przesiadkowymi - miejscami, gdzie rozpoczynamy podréz. Drugie - ,,punkty orientacyjne”
- 53 fizycznymi obiektami, np. gérami, budynkami, pomnikami, tatwo identyfikowalnymi
i umozliwiajacymi orientacje w miescie (por.: Nawrocki, 2010: 6).
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podstawowych kategoriach’, w skfad ktérych wchodzily 3-4 emocje/uczucia/
skojarzenia: (1) pozytywne (1. Lubie to miejsce, 2. Jestem pod wrazeniem, 3. Za-
chwyca mnie, 4. Podoba mi si¢); (2) obojetne (5. Czuje spokdj, 6. Obojetnosc,
7. Nie oceniam ani dobrze, ani zle) i (3) negatywne (8. Czuje wstret, 9. Odraze,
10. Niepokoj) — wszystkie uzyskane dane zobrazowano na wykresie 7.

Poréwnanie danych z wykresu 7 oraz map 2 i 3 wskazuje na to, ze te lokalizacje,
ktore badani wskazywali jako kojarzace sie pozytywnie, sa jednoczesnie w duzej
mierze tymi, ktére wskazywali jako wlasciwe dla powstania hubéw mobilnosci.
Ciekawe jest to, Ze lokalizacje duzych imprez sportowych (okolice stadionéw, Atlas
Arena) czy miejsc rekreacyjnych (parki) uzyskaly stosunkowo niewiele wskazan
(zaréwno jako dobre miejsca dla hubodw, jak i miejsca lubiane, dobrze kojarza-
ce si¢). Moze to $wiadczy¢ o: (1) jednoznacznym postrzeganiu miejsc i pojazdow
hubowych (samochody, skutery, rowery) jako potencjalnie wykorzystywanych,
aby sprawnie dotrze¢ do pracy, szkoly, na uczelnie, a nie korzystac z nich w czasie
wolnym, w celach rekreacyjnych; (2) tym, ze miejsca nie budzace jednoznacznie
pozytywnych lub neutralnych skojarzen sg jednoczesnie tymi, do ktérych nie beda
chetnie ,,zagladac”, aby wypozyczy¢ pojazd.

W niniejszym badaniu Autorzy zatozyli, ze czynnik sympatii (badz jej braku) do danego miej-
sca moze byc¢ jednym z elementéw, jakie nalezy wzig¢ pod uwage przy podejmowaniu decy-
zji o zlokalizowaniu hubu mobilnosci.
W polskiej logistyce wykorzystanie map mentalnych propaguje m.in. prof. J. Szottysek (por.
Szottysek, 2016: 160-176).

9 Inspiracja dla konkretnych kategorii wykorzystanych w badaniu (pozytywne, neutralne, ne-
gatywne i ich podkategorie) byt tekst Bonenberg (2010).
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Emocje: 1 -4 pozytywne, 5 -7 ambiwalentne, 8 -10 negatywne

® Manufaktura
® Port £odz
Pasaz todzki
C.H. Retkinia
®C.H. M1
® Dworzec £6d? Kaliska
® Dworzec tédz Fabryczna
® Dworzce £6dz Pétnoc
® Przystanek Piotrkowska - Centrum
® Miejsce przysztego przystanku Tunelu $rednicowego tédz-Srédmiescie
® Park Julianowski
® Park na Mtynku
® Parking £6dz Batuty GIGAmarket
Lotnisko "Lublinek"
Plac Wolnosci
Plac Dgbrowskiego
Rondo Solidarnosci
Stadion Widzew tédz
@ Stadion tKS t6dz

® Wijazd do todzi od strony potudniowej (okolice Instytutu Centrum Zdrowia Matki Polki)

® Wjazd do todzi od strony pétnocnej (okolice skrzyzowania Zgierska/Wtékniarzy)

Wjazd do todzi od strony wschodniej (okolice Rynku Nowosolna)
® Wijazd do todzi od strony zachodniej (Orientarium ZOO)

Wykres 7. Wyniki werbalizacji skojarzer/emocji, jakie respondentom towarzysza
przy przebywaniu we wszystkich wyszczegblnionych miejscach (odsetek odpowiedzi) N = 50

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan.
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Podsumowanie

Reasumujgc zawarte wyzej treci i dane zgromadzone w toku badan wlasnych, na-
lezy stwierdzi, ze:

10

1. Wlaczanie interesariuszy (mieszkancow, przedsiebiorstw, instytucji) w po-

dejmowanie decyzji dotyczacych lokalizacji rozwigzan z obszaru logistyki
miejskiej jest niezbedne dla ich skutecznego wprowadzania i dalszego powo-
dzenia; badanie pokazalo, ze mieszkancy sktaniaja si¢ do jednych lokalizacji,
wykluczajac inne, co moze by¢ istotne przy projektowaniu omawianych roz-
wigzan hubowych.

. Badanie pokazalo, ze lokalizacje kojarzace si¢ mieszkanncom pozytywnie sa
jednocze$nie tymi, w ktérych chetnie widzieliby huby mobilnosci, i odwrot-
nie - te, ktdre kojarzg si¢ zle (cho¢ jest ich niewiele w poréwnaniu do ko-
jarzacych si¢ pozytywnie lub obojetnie), nie s3 proponowane przez todzian
jako wtasciwe dla hubdw.

. Problematyczng grupa sg mieszkancy, ktérzy mimo mozliwosci dojazdu do
konkretnych lokalizacji komunikacjg zbiorowa, deklaruja, Ze nie ma takich
czynnikow, ktore sktonityby ich do rezygnacji z indywidualnego pojazdu na
rzecz ZBIORkomu, dodatkowo, uzasadniajg taka postawe wygoda, komfor-
tem i tym, ze po prostu lubig tak podrézowac i nie zamierzajg nic zmie-
nia¢. Mimo szerokiego negowania masowej motoryzacji przez mieszkancow
miast i akcentowania potrzeby ochrony srodowiska, odzyskiwania miejskich
przestrzeni zagarnietych przez niepohamowang ekspansje samochodowa,
istnieje grupa zdecydowanych mieszkancow, ktérzy beda bezwzglednie ko-
rzysta¢ z samochodow osobowych.

Nawigzujgc do powyzszego, zbieznos¢, a tym samym konsekwencje wypo-

wiedzi, mozna dostrzec w przypadku, kiedy badani komentujg temat moz-

liwosci rezygnacji z samochodu i postawy wobec srodowiska naturalnego

- niemal identyczny odsetek badanych jasno deklaruje, ze nigdy nie zrezy-

gnuje z uzytkowania pojazdu indywidualnego i otwarcie wskazuje obojet-

no$¢ wobec potrzeb $rodowiska naturalnego.

. Warto odnotowad, iz badani deklaruja bardzo wyraznie, ze czynnikiem mo-

bilizujacym do rezygnacji z pojazdu indywidualnego na rzecz transportu
zbiorowego bylaby darmowa lub tania komunikacja miejska — sg tu zatem
prospektywne mozliwoéci zmian, by¢ moze wprowadzenie darmowej lub
tanszej komunikacji (ktéra w Lodzi jest jedna z najdrozszych w Polsce, a to-
dzianie na komunikacj¢ miejska wydaja najwigksza w Polsce, po Biatymsto-
ku, czes¢ pensji'®), albo np. wprowadzenie czgsci linii darmowych na tych
ciggach komunikacyjnych, gdzie wystepuje znaczne natezenie ruchu z dziel-
nic oddalonych od centrum, podmiejskich, suburbiéw, poniewaz to wlasnie

Por. Raport na temat cen biletéw w 45 duzych miastach na $wiecie sporzadzony przez
miedzynarodowy serwis Picodi.com (TVN, dostep: 11.04.2023).
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stamtad plyna najwigksze potoki indywidualnych samochodéw, gléwnie
spalinowych.

6. Mimo niewielkiej proby i celowego doboru jednostek do badania, ktéry unie-
mozliwia uogolnianie wnioskow na szersze zbiorowosci, warto potraktowaé
rezultaty tego badania jako pilotaz badania zakrojonego szerzej w przyszto-
$ci. Zaprezentowany material empiryczny jest dobrym punktem wyjscia do
badan na wiekszej probie z uwzglednieniem wiekszej liczby lokalizacji dla
hubu mobilnosci w Lodzi i dalszego uszczegdtowiania podjetej problema-
tyki. Badanie i jego ewentualne kontynuacje moga by¢ takze traktowane
jako zaproszenie lokalnej spolecznosci do decydowania o projektach dla niej
waznych. Pokazalo tez kierunki w jakich nalezy podejmowac¢ dzialania edu-
kacyjne (ekologia, zréwnowazony transport, dbato$¢ o dobro wspoélne i in.),
ale takze konieczno$¢, czy raczej potrzebe, ,,zagospodarowania” zdeklarowa-
nych przeciwnikow korzystania ze ZBIORkomu. W ocenie autoréw jest tutaj
do wykonania najwieksza praca u podstaw, gdyz co dziesiaty bioracy udziat
w badaniu wskazuje, iz nie ma zadnych czynnikéw, ktére sktonityby go do
zmiany postepowania. Ta zamiana zachowan w ramach ksztaltowania ruchu
w miastach jest jedng z najczedciej postulowanych przez teoretykow i prak-
tykéw, a jednoczesnie bardzo trudng do zrealizowania. Na tej niewielkiej
probie zarysowala sie zaleznos¢, ze do tej grupy naleza gléwnie osoby o naj-
wyzszych dochodach na jednego cztonka gospodarstwa domowego (powy-
zej 2,5 tys. zl/mies.). Zatem podobienstwo majatkowe (czyli weberowskie to
samo ,,polozenie rynkowe”) powoduje podobne zachowania. Jest to bardzo
interesujacy watek, warty poglebionej analizy.

7. Deklaratywnie respondenci wskazujg, ze dobro srodowiska naturalnego jest
wazne, jednoczes$nie jednak, w znakomitej wigkszosci nie znajg tresci doku-
mentéw (np. ,Fit for 557), co moze dowodzi¢, ze jest to jedynie deklaracja.

8. Huby maja duzy potencjal rozwoju - dla zatloczonej Lodzi wydaja si¢ ko-
rzystnym rozwigzaniem, by¢ moze nie w jednej, a w wigkszej liczbie lokali-
zacji. Zasadne wydaje si¢ wlaczenie obywateli i przeprowadzenie konsultacji
spofecznych czy uwzglednienie tego w jakiej$ formie i zakresie w budzecie
obywatelskim. Bowiem bez odpowiedniej - atrakcyjnej alternatywy (np.
pojazdéw wspdtdzielonych oferowanych w hubach, sieci drég rowerowych,
dobrze skoordynowanych przeplywéw w ZBIORkomie, dostepnosci i punk-
tualno$ci komunikacji miejskiej itp.) - trudno oczekiwaé zmiany zachowan
mieszkancow.

Nie ma odwrotu od wspdldzielenia dobr i wspodtdzielonej mobilnosci w mia-
stach wobec aktualnych trendéw. Dotychczasowe badania i doswiadczenia poka-
zujg, ze brak odpowiednich urzadzen czy infrastruktury powoduje, ze ludzie nie
moga z nich korzysta¢ (co potwierdzily te badania), ale kiedy taka infrastruktura
sie pojawia, szybko znajduja si¢ chetni do korzystania z niej (i to tez respondenci
deklarujg). Dlatego wobec wszystkich niekorzystnych zjawisk, z jakimi borykaja
sie miasta — tak mieszkancy, jak i przedsiebiorcy, turysci czy wlodarze - nalezy
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planowa¢ (poziom strategiczny), wiacza¢ do poszczegdlnych projektow wiasci-
wych interesariuszy (poziom taktyczny) i realizowac opisane projekty (poziom
operacyjny), poniewaz tego wymaga zardwno ekonomiczny, jak i spoleczny do-
brostan mieszkancow.

Rozziew pomiedzy stanem faktycznym zycia w miastach a oczekiwaniami jest
znaczny i poszerza si¢ przez nieustanny postep, ktory z jednej strony nasila zjawiska
niekorzystne, a z drugiej — przynosi narzedzia do rozwigzania tych probleméw. To,
na ile zostang one wykorzystane, zdecyduje o przysztej jakosci zycia poszczegdlnych
spofecznosci. Zasadne jest w tym kontekscie przywolanie stéw profesora Jacka Szol-
tyska (Cieslak-Wroblewska, dostep: 12.04.2023), ktéry méwi o tym, Ze miasto musi
by¢ obietnicg szczescia dla ludzi, gwarantem ich zadowolenia, mozliwoscig spotka-
nia z innymi, musi by¢ dla nich atrakcyjne i zapewnia¢ im dobra jakos¢ Zycia, bo jesli
tak nie bedzie, to ci ludzie z tego miasta wyjada i to miasto na tym straci.
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