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Koncepcja zarzadzania miastem, ktérg
jest logistyka miejska? , traktuje miasto ja-
ko socjalnie zurbanizowany teren, beda-
cy miejscem wymiany handlowej, ktére-
go infrastrukture ekonomiczng nalezy
w sposéb inteligentny wykorzystaé3”.
Logistyka miejska powinna zatem prowa-
dzi¢ do usprawniania proceséw logi-
stycznych na terenie miasta, a usprawnie-
nia te powinny maksymalizowac stopien
satysfakcji uzytkownikéw miasta, przyczy-
niajac sie do jego rozwoju, ktory jest nad-
rzednym celem.

Nieustanny rozwdj motoryzacji przyczy-
nia sie do nadmiernego obcigzania linio-
wej sieci transportowej, co intensyfiku-
je konkurowanie ich uzytkownikéow
o dostep do niej w warunkach ograniczo-
nej przepustowosci. Wynika to w duzej
mierze z tego, Ze przemieszczenia reali-
zowane w miastach (zaréwno oséb jak
i tadunkoéw) zazwyczaj nie sg poddawa-
ne procesom koordynacji, co prowadzi do
powstawania konfliktéw spotecznych
o dostep do infrastruktury i nieskrepowa-
ne przemieszczanie sie.

Analiza sposobu przemieszczania sie
jest wstepem do procesu ksztaltowania
zachowan komunikacyjnych, co stanowi
nie lada wyzwanie dla wtadz wspoicze-
snych miast. Bardzo waznym aspektem
jest nieustanny wzrost $wiadomosci ich
uzytkownikow odnosnie zagrozen zwig-
zanych ze wzrostem udziatu przemiesz-
czen indywidualnych w trakcie realizowa-
nia podrozy miejskich. Wobec tego
wlasciwym jest podejmowanie proéb,
prowadzacych do zmniejszania udzialu
samochodoéw w podrézach miejskich
przy jednoczesnym wzroscie udziatu ko-

munikacji zbiorowej oraz ruchu niezmo-
toryzowanego (na przyktad rowery).
Dziafania te przyczynia sie przede wszyst-
kim do polepszenia warunkéw zycia
w miastach, przez co podnosi sie poziom
ich atrakcyjnosci.

Zachowania komunikacyjne*
uzytkownikow miast

Zachowanie (ang. behaviour) jest wyra-
zem przystosowywania sie organizmow
do srodowiska. Zachowanie jest dziata-
niem. W szerokim znaczeniu pojecie to
moze oznaczac kazda reakcje na bodzce
otoczenia lub ogot reakgji i ustosunkowan
organizmu zywego do otoczenia, nato-
miast w wezszym znaczeniu oznacza
reakcje lub ogét reakcji ztozonych i ce-
lowych, sktadajacych sie na czynnosci
i dziatania.

Zachowanie czlowieka mozna réwniez
okresli¢, jako skoordynowane postepowa-
nie w odniesieniu do danego otoczenia
w okreslonym czasie, ktore ukierunkowa-
ne jest na osiagniecie zamierzonych ce-
l6w. Zachowanie czlowieka jest rezulta-
tem dziatania bodzcéw zewnetrznych, na
ktore reagujemy w pewien (indywidual-
ny dla kazdej jednostki) sposob.

Kazda jednostka ludzka posiada zdol-
nosc¢ do uczenia sie. Jest to proces, kto-
ry prowadzi do wzglednie trwatej zmia-
ny realnego zachowania lub jego
potencjafu i ktéry opiera sie na do-
$wiadczeniu. Uczenia sie nie mozna ob-
serwowac w sposob bezposredni — $wiad-
czy o nim miedzy innymi podniesienie sie
poziomu wykonywania okreslonych reak-

cji. Mozliwos¢ (potencjal) zmiany za-
chowania mozna uzyskac¢ w wyniku przy-
swojenia sobie pewnego zestawu postaw
i wartosci, ktére moga wplywac na podej-
mowane przez obywateli decyzje —w tym
decyzje o sposobie przemieszczen w mia-
stach. Aby zmiana zachowania lub poten-
cjatu zachowania mogta by¢ przyjeta ja-
ko ,wyuczona” musi charakteryzowac sie
wzgledna trwatos$cig i przejawiac sie
przy roéznych okazjach. Wazne jest jed-
nak to, ze wzglednie trwate zmiany za-
chowan ludzkich nie zawsze sg zmiana-
mi permanentnymi — zatem proces
uczenia sie nie moze by¢ procesem krot-
kotrwalym badz jednorazowym. Zacho-
wania mozna ksztattowa¢ za pomocg ko-
lejnych przyblizen (shaping by succesive
approximations®) — oznacza to wzmacnia-
nie wszelkich reakgji, ktére stopniowo
zblizaja sie, az w koncu catkowicie
upodobnig sie do reakcji pozadane;j.
Zachowania komunikacyjne uzytkow-
nikéw miast uwarunkowane sa wieloma
czynnikami. Mozemy do nich zaliczy¢
miedzy innymi zagospodarowanie prze-
strzenne, czy odleglo$¢ miedzy miej-
scami dziatalnosci i zycia uzytkowni-
kow miast. Czynniki te stanowig zrodio
potrzeb przewozowych i sa przestanka do
ich zaspokojenia. Uzytkownicy miast
moga zaspokajac potrzeby przemieszcza-
nia sie pieszo, za pomocg indywidualnych
srodkoéw transportu lub transportu zbio-
rowego. Poszczegélne rodzaje prze-
mieszczania sie w ramach podrozy miej-
skich sg uzaleznione od wielu czynnikéw,
takich jak: aspekty demograficzne, infra-
struktura miejska, mobilno$¢ mieszkan-
c6w, oddzialywanie sposobéw prze-

1 Mgr A. Jonkis (Katedra Logistyki Ekonomicznej, Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach) jest doktorantka prof. nadzw. dr hab. inz. Jacka Szottyska. Ar-

tykut recenzowany (przyp. red.).

2 Logistyka miasta to ogot procesow zarzadzania przeplywami oséb, tadunkéw i informacji wewnatrz systemu logistycznego miasta, zgodnie z potrzeba-
mi i celami rozwojowymi miasta, z poszanowaniem ochrony srodowiska naturalnego, uwzgledniajac, Ze miasto jest organizacja spoteczna, ktérej nadrzed-
nym celem jest zaspokajanie potrzeb swoich uzytkownikéw. (J. Szoltysek: Logistyczne aspekty zarzqdzania przepfywami osob i fadunkow w miastach, Akade-
mia Ekonomiczna w Katowicach, Katowice 2005, s. 105).

3 B. Tundys, ,,Logistyka miejska”, Difin, Warszawa 2008, s. 140.

4 Mobilnosciowe..

5R.]J. Gerrig, P. G. Zimbardo: Psychologia i Zycie, PWN, Warszawa 2006, s. 190.
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mieszczania sie na srodowisko miasta.
Przemieszczanie sie mieszkancow miast
pieszo jest rozwigzaniem bardzo korzyst-
nym, zaréwno dla pieszego jak i dla $ro-
dowiska. Ten rodzaj przemieszczen jest
niestety najrzadziej praktykowanym roz-
wigzaniem w obecnych czasach, co spo-
wodowane jest pojawieniem sie coraz
wiekszej ilosci pojazdéw samochodo-
wych. Kolejnym sposobem zaspokajania
potrzeb przemieszczania sie mieszkan-
cow w miastach sa podroze komunikacjq in-
dywidualng. Niestety, ten sposob prze-
mieszczenia wigze sie z negatywnym
oddziatywaniem na Srodowisko miej-
skie, duzg konsumpcja paliwa oraz nie-
efektywnym wykorzystaniem infrastruk-
tury liniowej transportu. W systemie
transportu miejskiego szczegoélng role od-
grywa transport zbiorowy, ze wzgledu na
jego znaczenie dla prawidiowego funk-
cjonowania miasta z punktu widzenia
spolecznego i ekonomicznego. Odgrywa
on coraz istotniejsza role w mobilnosci
spoteczenstw, zwlaszcza krajow rozwi-
nietych, jako skuteczne remedium na ro-
snacy wskaznik motoryzacji oraz ucigz-
liwe zattoczenie sieci drogowych. Istotne
jest, aby system transportu zbiorowego
dziatat efektywnie, byt otwarty na r6zno-
rodne potrzeby swoich klientéw. Prze-
mieszczenia os6b w miastach realizowa-
ne sg zar6wno w sposob obligatoryjny jak
i fakultatywny — wyb6r pomiedzy wspo-
mnianymi sposobami przemieszczen do-
konywany jest miedzy innymi wedtug pa-
rametrow takich, jak: punktualnos¢,
cena, wygoda podrézowania, niezawod-
nos¢ czy czestotliwosé.

Ksztattowanie zachowan
komunikacyjnych uzytkownikow
miast

W celu zmiany preferencji sposobu po-
dr6zowania nalezy przede wszystkim
pozna¢ zmiany zachowan i w odpowied-
ni spos6b wykorzystac uzyskang wiedze.
Teoretyczne podstawy procesu zmiany
zachowan zostaly przedstawione w mo-
delu psychologicznym — MaxSem (Max
SElf-Regulation Model). Model ten zostat
stworzony przez zespo6t projektowy MA-
X®. Model ten wykorzystuje najwazniej-

sze typy psychologicznych modeli zmian

zachowan, obejmujacych miedzy innymi

prawdopodobienstwo osiggniecia ce-

lé6w. Zapewnia on czasowy wymiar pro-

cesu zmian, odnoszacy sie do czterech

kluczowych etapow?:

® Etap 1: poczatkowy stan Swiadomosci
— jest to stan, w ktérym uzytkownicy
miast nie wyrazaja checi ograniczania
korzystania z indywidualnych $rod-
kéw transportu (samochodow)

® Etap 2: dojrzaly stan Swiadomosci
— uzytkownicy miast dopuszczaja mysl
o ograniczeniu korzystania z samocho-
du, maja $wiadomos$¢ zagrozen zwia-

zanych z nadmiernym korzystaniem
z samochodow

® Etap 3: przygotowanie do zmiany zacho-
wan i dzialania realizujgce te zmiany
— osoby na tym etapie wybraly okreslo-
ng strategie zachowan umozliwiajaca
osiaggniecie celu polegajacego na ogra-
niczeniu uzytkowania samochodu (na
przyktad podrézowanie do pracy na ro-
werze zamiast samochodem) lub przy-
najmniej okazjonalnie wyprobowaty
nowe zachowania komunikacyjne

® Etap 4: utrzymanie stanu zmiany zacho-
wan — osoby na tym etapie przyjety no-
wy model zachowan i utrwalily nowe
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Rys. 1. Kluczowe efapy procesu zmian zachowan. Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie:
http://www.epomm.eu/index.phtm[2ID1=2360&id=2360 (22-08-2010)

6 MAX to najwiekszy projekt badawczy w dziedzinie zarzadzania mobilnoscia, realizowany w latach 2006 — 2009 i objety VI programem ramowym Unii Eu-
ropejskiej. Konsorcjum MAX wraz z 25 partnerami pracowalo nad rozbudowa, standaryzacjg oraz usprawnieniem systemow zarzadzania mobilnoscia — pro-
wadzone dzialania objely zarzadzanie jakoscia, realizacje kampanii, opracowanie ocen, modelowanie oraz planowanie przestrzenne, zrédto: www.epomm.org
7 http:/www.epomm.eu/index.phtml?Main_ID=2174&ID1=2178&id=2201 (22-08-2010).
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przyzwyczajenia. Gléwnag sitg motywu-
jaca do dobrowolnej zmiany zacho-
wan jest dziafanie na rzecz ochrony $ro-
dowiska. W tym aspekcie procesy
emocjonalne oraz standardy samooce-
ny sa niezwykle wazne dla wewnetrznie
motywowanej zmiany zachowan.

Ksztattowanie zachowan komunika-
cyjnych jest zamierzonym oddziatywa-
niem danej jednostki na inng jednostke
w celu wypracowania i utrwalenia pew-
nych zachowan zgodnych ze zbiorem
przyjetych zasad. Ksztattowanie zacho-
wan komunikacyjnych jest zadaniem nie-
zwykle trudnym i diugotrwatym. Szereg
dziatan podejmowanych przez wiladze
miast w tym obszarze ma na celu wypra-
cowanie i utrwalenie takich zachowan ko-
munikacyjnych wsréd obywateli, ktére nie
oddzialywalyby negatywnie na ich otocze-
nie, przez co przyczynityby sie do prawi-
diowego funkcjonowania i rozwoju miast.

Uzytkownicy miast podejmujg decyzje
o przemieszczeniach nie zawsze w spo-
sob racjonalny, w wiekszos$ci przypadkéow
samodzielnie, niechetnie poddajac sie od-
gornym zaleceniom, w szczegélnosci, gdy
zmniejszaja one komfort podrézowa-
nia. Odwolywanie sie wtadz miast to $wia-
domosci transportowej uzytkownikow
odnos$nie zagrozen zwiazanych ze wzro-
stem udziatu przemieszczen indywidual-
nych w trakcie realizowania podrozy
miejskich, moze wplyna¢ na racjonaliza-
cje sposobéw odbywania podrozy.

Gléwnym celem ksztaltowania zacho-
wan komunikacyjnych jest uzyskanie ra-
cjonalnego i zréwnowazonego prze-
mieszczania sie, a wiec takiego, ktore
zaspokoi potrzeby transportowe uzyt-
kownikéw miast bez uszczerbku dla
mozliwosci przysztych pokolen do zaspo-
kajania ich potrzeb, przy jednoczesnym
zapewnieniu réwnosci spotecznej oraz

8 R. Pressl, K. Reiter: Mobility management and travel awareness, Austrian Mobility Research, 2003, s. 10.

Koncepcje i strategie logistyczne

efektywnosci ekonomicznej. Do innych

celéw mozna zaliczyé miedzy innymis:

® zmniejszenie popytu na podroze reali-
zowane indywidualnymi $rodkami trans-
portu (samochodami) oraz zwiekszenie
udziatu podr6zy odbywanych za pomo-
cg Srodkéw transportu zbiorowego

® racjonalne i efektywne wykorzystanie
istniejacej infrastruktury (liniowej
i punktowej), a takze zmniejszenie jej
degradagji

® zwiekszenie dostepnosci dla wszystkich
uzytkownikéw miast (w tym oso6b nie-
petnosprawnych)

® zachecanie uzytkownikéw miast do ko-
rzystania z alternatywnych $rodkéw
transportu, takich jak: rowery, piesze
przemieszczanie sie

® zachecanie uzytkownikéw miast do od-
bywania podrézy w systemie multimo-
dalnym®

® zmniejszenie kongestii transportowe;j'”
poprzez redukcje badz eliminacje licz-
by i dlugosci podrézy realizowanych za
pomoca samochodow

® zmniejszenie zanieczyszczenia Srodo-
wiska

® wzrost atrakcyjnosci miast.

Zachowania komunikacyjne moga by¢
ksztattowane za pomocg réznorodnych in-
strumentéw. Do najbardziej powszechnych
mozna zaliczy¢ instrumenty ekonomiczne,
administracyjne, prawne oraz informa-
cyjne i moralne!. Innym podziafem jest po-
dzial na instrumenty bodzZcowe (oddziaty-
wanie tego typu realizowane jest gtéwnie
przez narzedzia ekonomiczne) i instrumen-
ty w formie imperatywu (narzedzia admi-
nistracyjne i prawne — nakazy, zakazy)'2.
Mozna réwniez wyrézni¢ instrumenty
($rodki) ,,twarde” i ,,miekkie”. Do Srodkow
»twardych” mozna zaliczy¢ miedzy inny-
mi zakup taboru, rozbudowe czy moder-
nizacje infrastruktury, regulacje prawne, na-

rzedzia finansowe (oplaty za parkowanie),
ktore sa rozwigzaniami odgoérnie narzuco-
nymi przez wladze miast. W przypadku na-
rzedzi ,,miekkich”, ktére maja oddzialywac
na dany podmiot, mozna wyré6znic infor-
magcje i doradztwo, organizacje ustug
i rozwigzan (na przykfad organizacja
system6éw carpooling!3, carsharing!?),
a takze dziatania edukacyjne czy marketin-
gowe. Zastosowanie wspomnianych instru-
mentéw moze zwiekszy¢ §wiadomosc
spoteczng, wplynac na nastawienie spote-
czenstwa — a w rezultacie — zmienic¢ pa-
lete zachowan komunikacyjnych mieszkan-
cow. Nalezy podkresli¢, ze zmiana zacho-
wan komunikacyjnych jest procesem dtu-
gotrwatym i wieloetapowym.

Mozna wyr6znic 3 zasadnicze fazy ksztal-
towania zachowan komunikacyjnych:

Faza I — uswiadomienie uzytkownikom
miast zagrozenia, jakie niesie wzrost ko-
rzystania ze srodkéw komunikacji indy-
widualnej (samochod6w) w odbywanych
podrézach w miastach. Dzialanie to ma
na celu uzmystowienie ludziom, ze kaz-
dorazowe podjecie decyzji o przemiesz-
czaniu sie w ten wiasnie sposob wigze sie
z negatywnym wplywem na srodowisko,
degradacjq infrastruktury liniowej, wzro-
stem kongestii, przez co prowadzi do ob-
nizenia atrakcyjno$ci miast. Ponadto
wazna jest Swiadomos¢, ze kazdy czio-
wiek swoim zachowaniem moze przyczy-
ni¢ sie do redukcji wspomnianych na-
stepstw.

Faza Il — dostarczanie niezbednych in-
formacji o alternatywnych sposobach
przemieszczania. Dziatanie takie umozli-
wia nabycie odpowiedniej wiedzy na te-
mat proekologicznych $rodkéw trans-
portu, analize stanu istniejacego,
poszukiwanie rozwiazan, a takze ocene
mozliwych wariantéw odbywania podro-
zy, na przyktad pod wzgledem czasu
i kosztow podrozy.

9 Podréz multimodalna inaczej nazywana jest ,famana” komunikacja zbiorowa i indywidualng w ramach jednej podrdzy. Polega ona na wspétdziataniu $rod-
kow komunikacji zbiorowej i indywidualnej w systemie transportowym miasta. Oznacza zintegrowany przew6z przy uzyciu co najmniej dwoéch rodzajow

transportu.

10 Kongestia transportowa (zatloczenie w infrastrukturze drogowej) jest skutkiem wzajemnego utrudniania ruchu przez pojazdy w zwiazku z istniejaca su-
biektywna zaleznoscia miedzy predkoscia poruszajacych sie pojazdéw, a wielkoscia przeptywu w warunkach, gdy stopien wykorzystania pojemnosci sys-
temu transportowego zbliza sie do wyczerpania. (J. M Daragay, P. B Goodwin: Traffic Congestion in Europe. Introductory Report England. W Traffic Conge-

stion in Europe, OECD, 1999, s. 160).

1T W. Grzywacz, K. Wojewddzka-Krol, W. Rydzkowski: Polityka transportowa, Uniwersytet Gdanski, Gdansk 2003, s. 41-42.

12 Tamze, s. 42.

13 Carpooling polega na udostepnianiu w prywatnych, badz stuzbowych samochodach, miejsc dla innych podrézujacych. Korzystanie z tego typu rozwia-
za¢ umozliwia stale zmniejszanie kosztéw (ubezpieczenie, przeglady), minimalizuje zapotrzebowanie na przestrzen parkingowa, a takze pozwala ograni-
czy¢ stres, zmniejsza kongestie oraz pozwala nawigzywac nowe znajomosci.
14 Carsharing jest programem wspoélnego uzytkowania samochodow, przy czym wspoéldzielone pojazdy naleza do grupy os6b zrzeszonych na dobrowol-
nych zasadach. Programy te pozwalajg korzystac z pojazdéw w razie potrzeby, bez klopotoéw i kosztéw zwigzanych z ich posiadaniem. Takie programy ty-
pu ,placisz tyle, ile przejedziesz” redukuja zaréwno zbedne podréze samochodem, jak i catkowita liczbe samochodéw na drogach, pomagajac w ten spo-
sob ograniczy¢ tlok, zanieczyszczenie powietrza oraz emisje CO,, ktére przyczyniajq sie do zmian klimatycznych.
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Faza Ill — zachecanie do korzystania
z nowo nabytej wiedzy w postaci zmia-
ny zachowan oraz utrwalenie tych zmian.

Zarzadzanie zachowaniami komuni-
kacyjnymi polega na ksztattowaniu popy-
tu poprzez zmiane podejscia do przewo-
z6w pasazerskich i towarowych, oraz do
sposoboéw przemieszczania sie, ktére
preferuje uzytkowanie srodkow transpor-
tu korzystniejszych z punktu widzenia mi-
nimalizowania kongestii i negatywnego
wplywu na srodowisko naturalne.

Idea zarzadzania zachowaniami ko-
munikacyjnymi zawiera szereg istotnych
funkdji, takich jak!>:

Menedzer zarzadzania zachowaniami
komunikacyjnymi (menedzer mobilnosci)
— osoba odpowiedzialna za rozwdj,
wprowadzenie planu, promocje oraz po-
zyskiwanie wsparcia. Jest kluczowym
potaczeniem miedzy poziomem polityki
i poziomem zarzadzania w konkretnym
miesScie. Jego zadaniem jest utrzymywa-
nie dobrych stosunkéw ze srodowiskiem
politycznym i wszystkimi stronami zain-
teresowanymi.

Konsultant mobilno$ci — do jego zadan
nalezy zarzadzanie projektem, a takze na-
wiazanie kontaktow z instytucjami, ktére
jeszcze nie probowaty wprowadzenia za-
rzadzania zachowaniami komunikacyjny-
mi. Ponadto zapewnia ustugi ogélne (or-
ganizacja kampanii swiadomosciowych,
podejmowanie edukacji mobilno$ciowej).

Koordynator mobilnosci — zajmuje sie
implementacja planu mobilnosci, odpo-
wiedzialny jest za przeprowadzanie ba-
dan (ankiety, wywiady) wsrod uzytkow-
nikéw danego miejsca'®, aby opracowac
ustugi specyficzne dla nich. Jego najwaz-
niejszym zadaniem jest koordynacja we-
wnatrz organizacji wtasciwej dla danego
miejsca (miedzy wiascicielami, zarzadem,
pracownikami), a takze z dostawcami, lo-
kalnymi wtadzami, zwigzkami zawodowy-
mi i pozostatych zainteresowanych stron.

Centrum mobilnosci jest jednostkg
operacyjna na poziomie miasta lub regio-
nu. Celem jego funkcjonowania jest zin-
tegrowane zarzadzanie przeptywami,
tworzenie i ich integracja oraz wtasciwy
dobor rodzajéw transportu czy tez miejsc
sktadowania. Istotnym elementem funk-
cjonowania takiego Centrum jest wypra-
cowanie zasad partnerstwa w zarzadza-
niu miastem. Kluczem do realizagji idei

15 R, Pressl, K. Reiter: Mobility... op. cit., p. 13-16.
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Rys. 2. Fazy ksztattowania zachowar komunikacyinych. Zrédto: opracowanie whasne na podsta-
wie: R. Pressl, K. Reiter: Mobility management and travel awareness, Austrian Mobility Research, 2003.

zintegrowanego zarzadzania przeply-
wami 0s6b i tadunkéw w miastach jest
wspolpraca i partnerstwo miedzy rézny-
mi szczeblami wtadzy oraz organizacja-
mi. Centrum mobilno$ci powinno wspét-
pracowac z partnerami na zasadzie
biezacej wymiany informacji niezbednych
do zintegrowanego zarzadzania przeply-
wami, doskonalenia proceséw przewozo-
wych, tworzenia nowych warunkéw
usprawniania multimodalnego sposobu
organizacji potokéw oso6b i tadunkow
oraz inicjuje i wdraza nowe koncepcje

Plan _mobilnoéci integruje uprzednio
wspomniane $rodki ,,miekkie” zarzadza-
nia mobilnoscig w jeden pakiet dziatan.
Obejmuje on strategie promujgce proeko-
logiczne $rodki przemieszczania sie, a jed-
nocze$nie zawiera rozwiazania, ktore
urzeczywistniajg idee zrbwnowazonego
transportu. Wdrazanie planu mobilnosci
wymaga odpowiedniej metodyki, skoor-
dynowanych dziatan edukacyjnych i infor-
macyjnych oraz Swiadomego uczestnictwa
adresatéw projektu. Do poszczeg6lnych
faz wdrazania planéw mobilno$ci mozna
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Rys. 3. Przyktadowa realizacja planu mobilnosciowego dla uzytkownikéw miast.

Zrédto: opracowanie whasne.

funkcjonowania, stwarzajac warunki do
doskonalenia lokalnego srodowiska praw-
nego. Kluczowe znaczenie dla sukcesu
wdrozenia i funkcjonowania takiego
Centrum ma integracja wokot koncepgji
wszystkich zainteresowanych stron.

zaliczy¢: okre$lenie celéw planu mobilno-
$ci, wyznaczenie zakresu dziatania (obszar,
obiekt, adresaci), analize stanu istniejgce-
go (badania ankietowe zachowan komu-
nikacyjnych i preferencji adresatow, ana-
lize sytuagji parkingowej, badania natezen

16 Miejsce (z ang. site) — tutaj: pewne przedsiebiorstwo, organizacja lub inny podmiot, dla ktérego opracowany jest plan Zarzadzania zachowaniami komu-

nikacyjnymi.
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ruchu), sprecyzowanie dzialan koniecznych do wdrozenia
w ramach planu mobilnosci, faze wdrazania dziatan i rozwigzan,

a takze ocene wdrozonych rozwiazan'’.

Podsumowanie

Pojawienie sie logistyki miejskiej jest odpowiedzig na po-
trzebe usprawnienia przeplywéw os6b (a takze tadunkow)
w obrebie miast. Jej zastosowanie w tym obszarze umozliwia
dokonywanie optymalizacji wszystkich przemieszczen w ce-
lu redukgji niekorzystnego zjawiska, jakim jest kongestia trans-
portowa.

Ksztattowanie zachowan komunikacyjnych uzytkownikéw
miast jest procesem niezwykle pozadanym dla prawidiowego
funkcjonowania i rozwoju miasta. Kazda jednostka podejmu-
jac decyzje dotyczace sposobu odbywania podrézy w swoim
codziennym zyciu ma wplyw na jako$¢ zycia w miescie. Ta §wia-
domos¢ nie tylko powinna uzmystawia¢ korzystajacym ze $rod-
kéw transportu indywidualnego (samochodoéw), jak niekorzyst-
nie ich dzialania wptywajg na srodowisko, ale takze pozwoli¢
zwiekszy¢ poziom wykorzystania alternatywnych srodkéw trans-
portu, takich jak rower, czy podrdze piesze. Bardzo wazne jest
réwniez wzmocnienie roli transportu zbiorowego. Ten spo-
sob przemieszczen stanowi wazny czynnik poprawy warunkow
ekologicznych, zmniejszania zatoréw oraz wydatkéw na inwe-
stycje w infrastrukture drogowa. Istotne jest, aby system trans-
portu zbiorowego dziatal efektywnie, byt otwarty na rézno-
rodne potrzeby swoich klientéw, a takze sprzyjat podr6zom
multimodalnym na terenie miast.

Zmiana zachowan komunikacyjnych, polegajaca na ksztat-
towaniu popytu poprzez zmiane podejscia do przewozow,
a takze do sposobow podrézowania, ma na celu przede wszyst-
kim uzyskanie racjonalnego i zr6wnowazonego przemiesz-
czania sie. Pozwoli to ograniczy¢ negatywny wplyw transpor-
tu w miastach, zredukowac koszty podr6zowania, skrécic czas
odbywanych podroézy, a takze zwiekszy¢ stopien satysfakgji
uzytkownikéw miast, jednoczesnie przyczyniajac sie do roz-
woju, ktory jest ich nadrzednym celem.
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