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Wprowadzenie

Rozwoj gospodarczy pociaga za soba wzrost potrzeb mobilno$ciowych mieszkan-
céw. Mobilnos¢ decyduje o niezaleznosci czlowieka. Kto nie jest mobilny, ten jedynie
w ograniczonym stopniu moze uczestniczy¢ w zyciu spoteczno-gospodarczym. Wzrost
mobilnosci generuje jednak coraz wiekszy ruch i prowadzi do zjawiska kongestii trans-
portowej. Ta stwarza pasazerom coraz wigksze trudnosci, a przed wlodarzami miast
stawia nowe wyzwania zwiazane z minimalizacja ruchu pojazdéw zmotoryzowanych.
A to oznacza konieczno$¢ nie tylko wprowadzenia zmian organizacyjno-prawnych
zwiazanych z ruchem komunikacyjnym, ale takze (a moze przede wszystkim) zmiany
zachowan komunikacyjnych mieszkancéw miast.

W niniejszym opracowaniu przedstawione zostanie znaczenie ksztaltowania dotych-
czasowych zachowan komunikacyjnych i ich zmian. Wskazane zostana podstawowe
etapy zmian zachowan mobilno$ciowych, a takze instrumenty wspierajace rezygnacje
z podrézy wlasnymi srodkami transportu.
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Mobilnos¢ a zachowania komunikacyjne mieszkancéow

Kazdy czlowiek jest jednostka aktywna i samodzielng, a nie jedynie podlegajaca
wplywom $rodowiska spolecznego (Gasiul 2006). Czlowiek, chcac zy¢ zgodnie ze swo-
ja natura, dazy do niezaleznosci, a jednym z warunkéw niezaleznosci jest mobilno$¢
i mozliwo$¢ nieskrepowanego przemieszczania si¢. Bez przemieszczania si¢ jednostki
nie moglyby zrealizowac wielu potrzeb, zwigzanych np. z utrzymaniem i poprawa
jakosci zycia, z wypoczynkiem czy tez nawigzywaniem kontaktéw spolecznych. To
wla$nie mobilnos¢ warunkuje uczestnictwo czltowieka w zyciu spoleczno-gospodar-
czym. Rozwdj cywilizacyjny wzmaga potrzeby mobilnosciowe, a ludzie zaspokajajac je,
wykorzystuja rézne alternatywy komunikacyjne (srodki transportu). Od lat 60. XX w.
wybdr $rodka transportu jest jedng z podstawowych charakterystyk zachowan komu-
nikacyjnych mieszkancéw. Najcze$ciej przemieszczamy sie samochodami osobowymi,
komunikacja publiczna, rowerem i pieszo. Wybdr $rodka transportu opisuje proces
poszukiwania przez uzytkownika ruchu najlepszej alternatywy przemieszczenia sie.

W ostatnim czasie maleje odsetek podrézy realizowanych srodkami komunikacji
zbiorowej na korzy$¢ komunikacji indywidualnej. Jedynie w ostatniej dekadzie odno-
towano ponad 70-procentowy wzrost liczby samochodéw osobowych i 45-procentowy
spadek liczby pasazeréw komunikacji zbiorowej (Szottysek 2011).

Wzrost poziomu
motoryzacji indywidualnej
, w miastach \
Spadek liczby Wzrost wielkosci
przejazdow zatoréw ulicznych
komunikacja publiczng 1

Spadek punktualnosci
Wzrost deficytu i cen i predkosei transportu
transportu miejskiego miejskiego

' Woazrost atrakcyjno$ci

samochodu
indywidualnego

Rys. 1. Bledne koto transportu miejskiego

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Obserwowane tendencje doprowadzily do powstania tzw. blednego kota transportu
miejskiego (rysunek 1): wzrost wykorzystania $rodkéw komunikacji indywidualnej
spowodowal ograniczenie liczby podrézujacych komunikacja miejska. Nastapil wzrost
liczby zatoréw i utrudnient w ruchu drogowym, ktére dotknely takze transport publicz-
ny. To pociagnelo za soba dalszy spadek atrakcyjnosci komunikacji miejskiej i wzrost



Logistyka miasta jako podstawa ksztaltowania... 59

czestotliwo$ci wykorzystania samochoddéw indywidualnych. Spadek liczby pasazeréw
i narastajaca kongestia przyczynily sie z kolei do wzrostu kosztéw funkcjonowania
komunikacji publicznej i podwyzki cen biletéw. Ale nie tylko. Nastapil takze istotny
wzrost kosztéw zwigzanych ze stratami czasu uzytkownikéw transportu, z uciazli-
woscig podrézy czy tez kosztow powstalych na skutek niezrealizowania transportu
(Ciesielski 1986).

Konsekwencja wzrostu kosztow uzytkowania jest rezygnacja kolejnych podréznych
z przejazdéw komunikacja miejska, a ta stala si¢ jeszcze mniej rentowna. W efekcie na-
stapilo zmniejszenie liczby kursujacych autobuséw i dalsze ograniczenie atrakcyjnosci
transportu publicznego. Utrudnienia w dostepie do transportu publicznego staly sie
kolejnym impulsem do zaprzestania korzystania z niego i poszukiwania alternatyw-
nych, najczesciej indywidualnych mozliwosci przemieszczania sie. W rezultacie nasililo
sie zjawisko kongestii, czyli nagromadzenia w jednym czasie zbyt duzej liczby §rodkéw
transportu w miejscu o ograniczonej przepustowosci (Jonkis 2010). I cho¢ przyjmuje
sie, ze zatory powstaja gléwnie na skrzyzowaniach arterii komunikacyjnych, to utrzy-
mywanie sie ich przez diuzszy czas ma nastepstwa w pozostalych czesciach miasta,
paralizujac caly jego uktad (Szymczak 2008).

Zjawisko kongestii stanowi istotng uciazliwo$¢ w realizacji mobilno$ci, ogranicza
jednoczesénie dostep do débr i uslug oferowanych przez miasto; wydtuza czas dojazdu
do miejsc docelowych oraz zmniejsza niezawodno$¢ dostaw. Fakt ten wskazuje na
zaleznosci, jakie wystepuja miedzy kongestia a mobilno$cig. Zmniejszenie kongestii
powoduje wzrost mobilnosci. Niemniej mniejsze zatloczenie na drogach jest jednak
zacheta do korzystania z indywidualnych $rodkéw komunikacji. Te w poréwnaniu
z komunikacja publiczna oferuja wieksza elastycznosé¢ i wygode podrdzy. Latwosc
przemieszczania pociaga za soba wzrost popytu na mobilnos$¢. Rosnacy popyt, a takze
wzrost udzialu samochodéw indywidualnych w realizacji podrézy prowadzi jednak
do wzrostu zatloczenia, a w konsekwencji wydluzenia si¢ czasu podrézy i ponownego
ograniczenia mobilnosci (Szottysek 2011). Dlatego tez istotne wydaje sie ksztaltowa-
nie zachowan komunikacyjnych mieszkancéw tak, aby ci preferowali korzystanie ze
$rodkéw komunikacji publicznej, nawet wéwczas, kiedy zattoczenie bedzie niewielkie.
Komunikacja miejska jest bardziej wydajna i sprzyja zmniejszaniu zatloczenia. Ogra-
nicza takze negatywny wplyw transportu na srodowisko. Jest jednak mniej elastyczna
iwygodna. Przekonanie mieszkarnicéw do zmiany zachowan mobilno$ciowych wymaga
jednak podniesienia konkurencyjnosci transportu publicznego poprzez poprawe oferty
i jakosci $wiadczonych ustug.

Model zmian jako podstawa ksztaltowania
zachowan komunikacyjnych mieszkancéow

Zachowania komunikacyjne zdefiniowa¢ mozna jako dziatania jednostek w ramach
ich mobilnosci (Zangler 2000). Mobilno$¢ rozumiemy przy tym jako mozliwo$¢ prze-
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mieszczania sig, ktdra jest funkcja wynikajaca z dostepnosci celu i sytuacji materialnej
jednostki (Lanzendorf, Scheiner 2000). R. Schellhase zachowania komunikacyjne
definiuje zaréwno jako liczbe przejazdéw oraz dlugo$é rzeczywiscie pokonanych
przestrzeni, jak i czestotliwo$¢ oraz rodzaj wykorzystanych srodkéw komunikacji
(Schellhase 2000). Zachowania komunikacyjne to takze rodzaj wykorzystanych przez
jednostke srodkéw komunikacji oraz kompleks dziatan i czynnosci majacych na celu
zaspokojenie potrzeb przewozowych (Zemlin 2005). A wedlug J. Szoltyska zachowania
komunikacyjne obejmuja 0ogdt decyzji w zakresie sposobdw przemieszczania sie, a takze
sam proces pokonywania przestrzeni (Szoltysek 2011).

Zachowania komunikacyjne odzwierciedlaja sie w intermodalnos$ci wykorzysty-
wanych srodkéw transportu (tzw. modal split) i takich charakterystykach jak: cze-
stotliwo$¢ podroézy, dlugo$¢ przemieszczen (liczba pokonanych kilometréw na osobe
ijednostke czasu) oraz czas przejazdu (czas niezbedny na przejechanie drogi na osobe).

Dazac do racjonalizacji zachowan komunikacyjnych, powinno si¢ podejmowac ta-
kie dziatania, ktére pozwola na przetamanie dotychczasowych nawykéw i osiagniecie
wiekszej racjonalnosci podrézy. Ksztaltowanie nowych zachowan komunikacyjnych
polega zatem na celowym oddzialywaniu decydentéw na podréznych. W przypadku
kreowania odpowiednich zachowan mobilnosciowych mamy do czynienia z proce-
sem podobnym do procesu wychowawczego, w ktérym wychowawca oddzialuje na
wychowanka. Celem takiego procesu jest wytworzenie zmiany w osobowosci obiektu
oddziatlywania (Cichoni 1996), a takze utrwalanie zachowan zgodnych z normami
wyrazajacymi jaka$ powinnos¢ realizowania przyczyny, w przypadku gdy uzyskanie
pozadanego skutku jest dla nas istotne (Sos$nicki 1964). Celowe i $wiadome kierowanie
zachowaniami mobilno$ciowymi powinno przyczyni¢ sie do:

— redukcji ilosci podrézy realizowanych indywidualnymi srodkami komunikacji na
rzecz transportu zbiorowego;

— odciazenia liniowej i punktowej infrastruktury drogowej;

— zwiekszenia mobilnosci mieszkanicéw miasta, w tym takze oséb niepetnospraw-
nych;

— zmotywowania podrézujacych do skorzystania z alternatywnych $rodkéw komu-
nikacji, takich jak np. rower;

— ograniczenia zanieczyszczenia §rodowiska naturalnego powodowanego przez
pojazdy zmechanizowane;

— redukcji kongestii transportowej (Jonkis 2010).

Chcac dokona¢ zmiany zachowarn, niezbedne jest jednak uprzednie poznanie faz
tej zmiany. W tym celu mozna sie odwota¢ do wyodrebnionych przez amerykarnskich
uczonych kolejnych faz zachowan (Prochaska, Norcross 2006). Umozliwiaja one zro-
zumienie, kiedy u ludzi pojawiaja sie zmiany postaw, intencji i zachowarn, po to by méc
odpowiednio do nich dostosowa¢ rodzaj interwencji. Fazy zmiany sg integralna czescia
tzw. transteoretycznego modelu zmiany. Wyr6zni¢ mozna nastepujace fazy:

1. przedkontemplacji — w tej fazie jednostka nie jest Swiadoma wystepowania prob-
lemu i nie jest skfonna do zmiany dotychczasowych zachowan;
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2. kontemplacji — w ktérej jednostka u§wiadamia sobie zaistnienie problemu i sklon-
najest do analizy zmiany ,za i przeciw” zachowan, jednak nie jest jeszcze na to gotowa;

3. przygotowania — nastepuje wowczas, kiedy jednostka podejmuje decyzje o zmianie
zachowarn i zamierza dokona¢ zmian;

4. dzialania — dotyczy sytuacji, kiedy jednostka modyfikuje swoje zachowania;

5. podtrzymywania — czyli utrwalania nowych zachowan i kontynuacji zmian;

6. zakoniczenia zmiany — tzn. integracji ze stylem zycia jednostki (Prochaska,
Norcross 2006).

Wspomniane fazy wraz z badaniami przeprowadzonymi na wielokulturowej prébie
kierowcéw w siedmiu krajach Europy staly sie podstawa opracowania modelu zmian
zachowan mobilno$ciowych mieszkaricéw pod nazwa MaxSem (www.epomm.org).
Model ten, podobnie jak model transteoretyczny, opisuje podstawy procesu zmian.
Uwzgledniajac aspekty psychologiczne jednostek, pozwala on na zakwalifikowanie
podréznych do jednego z czterech etapéw zmiany postaw os6b, od ktérych oczekuje
sie zmiany zachowan (www.mobilitymanagement.org/docs). Wspomniany model
gwarantuje czasowy wymiar procesu zmiany. Ta nie jest jednak procesem liniowym,
lecz spiralnym (rysunek 2). Wskazuje na sukcesywna zmiane zachowan, co oznacza,
ze przejscie do kolejnej fazy wymaga uprzedniego pokonania barier fazy wcze$niejszej.
Kolejne pokonywanie barier pozwala na trwala zmiane zachowan i wybér innego niz
dotychczasowy srodek przemieszczania sig. Przejscie do kolejnej fazy stanu $wiado-
mosci wymaga aktywizowania odpowiednich mechanizméw i podjecia przez wlodarzy
miast celowych dziatan na rzecz zmiany zachowan. Dziatania te zazwyczaj przebiegaja
w kilku etapach (Jonkis 2010). Pierwszym krokiem w kierunku okreslenia celu zmian
jest przeanalizowanie dotychczasowego sposobu korzystania z komunikacji indywi-
dualnej oraz uswiadomienie uzytkownikom ruchu, jak bardzo szkodliwe i egoistyczne
jest korzystanie z transportu indywidualnego.

Osoby, ktore nie zamierzaja
ograniczy¢ podrozy
indywidualnym $rodkiem
transportu na rzecz komunikacji
zbiorowej

Poczatkowy stan
$wiadomosci

Osoby, ktore nie wykluczaja
mozliwosci ograniczenia

podrozy wasnym $rodkiem Dojrzaty stan
komunikacji Swiadomosci
Przygotowanie —
do zmiany zachowan OSOby.’ ktérg przynajmniej
i dziatania realizujace okazjonalnie korzystaja
te zmiany z innych form komunikacji
Osoby, ktore zmienity ‘\ Utrzymanie stanu

zachowania i utrwality nowe zmiany zachowari
1L/ 22 [

Rys. 2. Fazy procesu zmian zachowan mobilnosciowych ludnosci

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Jonkis 2010.
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Z praktyki zastosowania modelu MaxSem wynika, ze gléwnym motywatorem
dobrowolnej zmiany zachowan komunikacyjnych jest dazenie do poprawy jakosci
zycia w miescie poprzez redukcje zanieczyszczenia $rodowiska powodowanego
ruchem drogowym. Dlatego tez elementem wspomagania moze by¢ wprowadze-
nie kampanii promujacej wykorzystanie komunikacji zbiorowej jako panaceum na
redukcje zanieczyszczenia §rodowiska w miescie. W jej ramach powinny by¢ prze-
kazywane informacje o korzy$ciach, jakie przyniesie wszystkim mieszkaricom miast
ograniczenie liczby podrdzy realizowanych wlasnymi srodkami komunikacji. Cel
ten osiagna¢ mozna matymi krokami, zastepujac np. dwie sposréd wszystkich tygo-
dniowych podrézy przemieszczeniem sie pieszo. Przekazanie takiej informacji ma
na celu podpowiedzenie istotnych norm spotecznych, a tym samym przyblizenie do
kolejnego etapu, ktérym jest informowanie i edukowanie spoteczenstwa w zakresie
mozliwo$ci wykorzystania alternatywnych srodkéw transportu miejskiego. Ostatnim
etapem jest za$ zachecenie mieszkaficow miast do korzystania z transportu alterna-
tywnego poprzez zastosowanie odpowiedniego instrumentarium oddzialywania na
uzytkownikéw ruchu.

Narzedziami przyczyniajacymi sie do wlasciwego pokierowania zachowaniami
mobilno$ciowymi sa przede wszystkim instrumenty ekonomiczne, prawne, informa-
cyjne i administracyjne oddzialujace za pomoca bodzcéw imperatywnych w postaci
nakazdéw i zakazéw (Grzywacz, Wojewddzka-Krol, Rydzkowski 2003). Oddziatujac na
mieszkancéw, mozna wykorzysta¢ takze instrumenty twarde w postaci: rozbudowy
i modernizacji infrastruktury, zakupu nowego taboru, optat za parkowanie czy wjazd
do poszczegélnych sfer w miescie. Na zachowania uzytkownikéw miast mozna wply-
wac réwniez poprzez zastosowanie instrumentéw miekkich, do ktérych naleza m.in.:
rozwiazania w zakresie carpoolingu czy carsharingu (Kauf 2012).

Wspomnie¢ nalezy, ze instrumenty oddzialywania na zachowania mobilno$ciowe
powinny by¢ tak dobrane, aby byly dostosowane do etapu stanu osoby, do ktérej sa
adresowane.

Instrumenty logistyki miejskiej
a ksztaltowanie zachowan mobilnosciowych

Dzi$ najcze$ciej wybiera sie miedzy komunikacja zbiorowa a indywidualna samocho-
dowag. Transport zbiorowy jest Srodkiem najmniej terenochlonnym i zanieczyszczaja-
cym $rodowisko. Nie jest to jednak argument wystarczajacy, by mieszkancy aglomeracji
zrezygnowali z transportu indywidualnego. Jego ograniczenie wymaga odpowiednich
dzialan, ktére pozwola na uatrakcyjnienie transportu zbiorowego.

W tym kontekscie skutecznym narzedziem ksztaltowania zachowan komunikacyj-
nych wydaje si¢ odpowiedni podziat zadan przewozowych, bedacy wyrazem realizo-
wanej w miescie koncepcji logistyki miejskiej. W aspekcie zarzadzania przeplywami
0s6b mozna ja zdefiniowac jako:
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— sume czasu przemieszczen, ktére musza odby¢ sie w $cisle okres$lonych terminach
i relacjach; sa to dla przyktadu dojazdy do pracy i szkoly (przejazdy obligatoryjne);

— sume czasu przejazdéw realizowanych w dowolnych terminach (przejazdy fakul-
tatywne).

Wdrozenie zalozen logistyki miejskiej pozwala na zwiekszenie mobilnosci ludnosci
oraz optymalizacje czasu ich przemieszczen. Priorytetowym zadaniem jest dazenie
do racjonalizacji przeplywdw, na ktére sklada sie czas przebiegu i oczekiwania. Celem
takiej polityki jest m.in. dazenie do minimalizacji czasu postoju, zwiazanego z likwi-
dacja zatoréw czy koordynacja remontéw drég. A podstawowym zadaniem logistyki
jest koordynacja systemdw transportowych polegajaca wlasnie na ksztaltowaniu racjo-
nalnego podziatu zadan przewozowych miedzy komunikacje zbiorowg i indywidualna
(Wyszomirski 2007).

Rozwigzania w zakresie podziatu zadan przewozowych uzaleznione sa zaréwno
od poziomu spoteczno-ekonomicznego, struktur funkcjonalno-przestrzennych, jak
i specyficznych dla danego obszaru uwarunkowan lokalnych. Przez podzial zadan
przewozowych rozumiemy za$ procentowy udziat danego $rodka lokomocji w ogélnym
potoku ruchu lub tez ruchliwo$¢ danym $rodkiem lokomocji w stosunku do ruchliwo$ci
ogdlnej (Krych, Kaczkowski 2010).

Podzial zadan przewozowych wymaga stalego poréwnywania poszczegdlnych $rod-
kéw transportu, ktére pozwoli na wskazanie tych elementéw systemu komunikacji zbio-
rowej, ktére nalezy poprawié, aby zwiekszy¢ ich konkurencyjnos¢. Do podstawowych
kryteriéw poréwnania zaliczamy:

— czas — dojscia, przejazdu, poszukiwania miejsca parkingowego, oczekiwania na
przyjazd $rodka transportu, ewentualnej przesiadki;

— koszt — utrzymania, paliwa, parkowania, biletu;

— komfort — bezpieczenstwo jazdy, niezaleznos¢, doradztwo i serwis, wystrdj i za-
daszenie przystanku.

Podzial zadan przewozowych wymaga zastosowania odpowiednich instrumentéw
logistyki, ktore utatwiaja poruszanie sie w obrebie miasta. Do najistotniejszych z nich
zaliczamy: tworzenie multimodalnych systeméw transportu osobowego i central po-
$rednictwa przejazdéw osobowych. Multimodalne systemy transportu umozliwiaja ko-
ordynacje catego taricucha przemieszczen realizowanego réznymi $rodkami transportu
(pieszo, rowerem, samochodem itp.). Pozwalaja na wigzanie przejazdéw komunikacja
indywidualna i zbiorowa (Kauf 2012). Mozliwosci takich systeméw rozciagaja sie od
taczenia komunikacji samochodowej i zbiorowej (park & ride), az po kombinacje prze-
jazdéw rowerowych z komunikacja miejska (bike & ride).

Przejawem rozwiazan logistyki miejskiej jest takze wspdlne korzystanie z jednego
samochodu osobowego (car sharing, car on demand). Zaklada ona zmniejszenie re-
alnych kosztéw chwilowego wykorzystania samochodu, redukcje kongestii, a takze
zmniejszenie poziomu halasu i liczby wypadkéw (Kauf 2012).

Mozna sig takze spodziewad, ze w przysztosci w wielu miastach powstana systemy
takie jak indywidualny transport miejski (personal rapid transit), ktéry taczy komfort
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taksowki z dostepnoscia sSrodkéw komunikacji miejskiej. Koncepcja ta oparta jest na au-
tomatycznych pojazdach dostepnych na zadanie. Po wprowadzeniu adresu docelowego
nigdzie si¢ one nie zatrzymuja. Pojazdy te poruszaja sie po specjalnie zabezpieczonych
i przygotowanych trasach, np. naziemnych czy podwieszonych.

Praktyka miast Europy Zachodniej i niektérych polskich wskazuje, ze instrumenty
te moga w znaczny sposéb przyczynic sie¢ do zmniejszenia ruchu w miescie, a przede
wszystkim zmieni¢ zachowania komunikacyjne mieszkancéw.

Zamiast zakonczenia — dobre praktyki w zakresie ksztaltowania
zachowan komunikacyjnych mieszkancéow

Analizujac poczynania wielkich miast i aglomeracji $wiata, wyrazZnie zauwazy¢ moz-
na poczynania w kierunku ustapienia dominacji komunikacji indywidualnej na rzecz
alternatywnych form przemieszczania sie os6b. Wéréd miast tych wymieni¢ nalezy
m.in.: Kopenhage, Amsterdam, Portland, Kurytybe, Freiburg, Lyon, Barcelone, Nowy
Jork, Melbourne, Londyn czy Paryz. I tak np. w Kopenhadze niezmiernie popularne
sa podrdze rowerem. W miescie tym wydzielony jest znaczny obszar wolny od ruchu
samochodowego, a wszystkie taksowki dysponuja bagaznikiem do przewozenia rowe-
réw. Dla Kopenhagi opracowany zostal plan rozbudowy struktury komunikacyjnej,
pozwalajacej na szybkie (ok. 15-minutowe) dotarcie rowerem do punktéw rozrywki
i rekreacji. Przewiduje sie takze, ze w najblizszej przyszlosci co drugi mieszkaniec
bedzie dojezdzal do pracy rowerem.

W Europie, m.in. w Amsterdamie, Hamburgu, Paryzu, czy Londynie, rozpowszech-
niony jest takze system park & ride. W Londynie uruchomiono projekt ,Walking Lon-
don’, w ramach ktérego wprowadzono optaty za wjazd do centrum miasta. W efekcie
uzyskano 37-procentowe przyspieszenie ruchu w miescie.

W Paryzu natomiast coraz popularniejsza staje sie koncepcja car on demand (wspdl-
ne uzytkowanie samochodu). Zaklada sig, ze dzigki koncepcji tej do 2020 r. ruch samo-
chodowy w miescie zostanie ograniczony o 40%.

Natomiast w Holandii, Wielkiej Brytanii i Stanach Zjednoczonych stale ro$nie liczba
miast, w ktérych dziata system car pooling, czyli tworzenia osobnych paséw ruchu dla
pojazdow z wigksza liczba pasazeréw, pozwalajacych na unikniecie korkdw. System taki
zacheca do ,dzielenia si¢” wlasnym samochodem i jednocze$nie pozwala na redukcje
czasu niezbednego na pokonanie odleglo$ci oraz kosztéw. W wielu miastach niemie-
ckich uruchomiono nawet platforme internetowg, za pomoca ktérej mozna znalez¢
ogloszenia kierowcow i pasazerdw wraz z kierunkiem podrézy.

Zaprezentowane przyklady uwidaczniaja znaczenie podejmowania dziatan wspiera-
jacych wykorzystanie alternatywnych do pojazdéw indywidualnych form przemiesz-
czania sig, gdyz utrwalenie sie dotychczasowych zachowan komunikacyjnych spowo-
duje znaczny wzrost przemieszczen indywidualnych, a w konsekwencji potegowanie
sie zjawiska kongestii.
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LOGISTYKA MIASTA JAKO PODSTAWA KSZTALTOWANIA
ZACHOWAN KOMUNIKACYJNYCH

ABSTRAKT: Staly wzrost wykorzystania indywidualnych srodkéw komunikacji miejskiej poteguje zjawi-
sko kongestii i obnizenie jako$ci Zycia w miescie. Dazenie do ograniczenia negatywnych skutkéw podrézy
indywidualnych wymaga nie tylko zastosowania zmian organizacyjno-prawnych, ale przede wszystkim
zachowan komunikacyjnych mieszkancéw. W artykule zaprezentowano podstawowe etapy zmian zachowan
mobilno$ciowych oraz instrumenty wspierajace te zmiany.
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